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Die Fahreigenschaften 


Fahr eigen schäften. Fahr weise und Fahrgefühl sind Begriffe, die besonders dem, 
der zum ersten Mal ein Kraftfahrzeug fährt, viel Respekt einflößen. Doch nach 
einer gewissen Eingewöhnung bedient auch er die nötigen Handgriffe und Fuß¬ 
hebel sicher und „wie im Schlaf“, meist sogar ohne darüber nachzudenken, war¬ 
um er eigentlich jetzt und nicht früher oder spater dies oder jenes getan hat. 
Man kann also den richtigen Umgang mit dem Fahrzeug in der Praxis erlernen. 
Erfahrungsgemäß braucht man dazu aber viel mehr Zeit, als wenn man von 
vornherein weiß, wie die einzelnen Aggregate arbeiten, welche Aufgabe und be¬ 
sonderen Eigenschaften sie haben und wie sich der Wagen im Fährbetrieb 
verhält. 

Dieses Wissen zu vermitteln oder zu vertiefen, soll Aufgabe dieser Broschüre 
sein. Aber keine Angst; Sie sollen nicht mit Fahr schul begriffen, wie Arbeits¬ 
weise des Zweitaktmotors und ähnlichem, gelangweilt werden. Sie sollen viel¬ 
mehr etwas über die speziellen Fahreigenschaften des Trabant erfahren, deren 
Kenntnis Ihnen das viel gerühmte Fahrgefühl zu erfahren“ hilft. Fahrgefühl ist 
nämüch nichts weiter als das Wissen um die Funktion und das Zusammenwirken 
der einzelnen Aggregate und ihre geübte und zweckmäßige Ausnutzung unter 
den verschiedenen Fahrbedingungen. 

Das Drehmoment bewegt den Wagen 

Betrachten wir zunächst den Motor und besonders seine Leistung unter diesem 
Gesichtspunkt etwas naher. Eine Dampfmaschine läuft an und kann sofort 
Arbeit leisten, wenn der Dampf in den Zylinder strömt und mit Druck den 
Kolben vor sich her schiebt. Einem Verbrennungsmotor steht kein unter Druck 
einströmendes Medium zur Verfügung. Er muß vielmehr zunächst das Kraft¬ 
stoff-Luft-Gemisch ansaugen und verdichten, bevor der Verbrennungsdruck den 
Kolben treibt. Er braucht deshalb eine Mindestdrehzahl, um überhaupt an zu- 
springen und ohne Kraftabgabe zu laufen. Soll der Motor Kraft abgeben, muß 
man seine Drehzahl weiter erhöhen, also Gas geben. 

Der Motor entwickelt dabei an der Kurbclwelle ein Drehmoment, das mit zu¬ 
nehmender Drehzahl zunächst ansteigt, bei 2700 bis 2800 U/min seinen Maxi¬ 
malwert erreicht und mit weiterer Drehzahlerhöhung wieder abfällt Dieses 
Drehmoment (Abbildung 1, untere Kennlinie) ist die Kraft, die den Wagen be 
wegt. Die Leistung, dargestellt durch die steil ansteigende Kurve in Abbil- 
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düng 1, ergibt sich aus dem Drehmoment und der dazugehörigen Drehzahl h 
Das erklärt auch, warum in dem Drehzahlbereich zwischen 2700 und 3900 U/min 
die Leistung weiter steigt, obwohl das Drehmoment wieder fällt. Die Zunahme 
der Drehzahl überspielt dabei die Abnahme des Drehmoments. Auch wenn man 
eine Kaffeemühle sehr schnell dreht, braucht man weniger Kraft als bei lang¬ 
samem Drehen, obwohl die Leistung - in diesem Falle die Menge des gemah- 


\bb. 
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Motorkennliniert - SOOer Motor - 500 er Motor 


lenen Kaffees in einer bestimmten Zeit — größer wird. Während beim Kaffee¬ 
mahlen die ArmmuskeJn keine unbegrenzte Drehzahl erhöh urig gestatten, wer¬ 
den die Drehzahlen des Trabant-Motors durch die Weite der Saugwege und die 
Große und Lage der Stcuerschlitzc für den Gaswcchsel begrenzt. Die Saug¬ 
leistungen lassen bei Drehzahlen oberhalb der Maximalleistung nicht mehr ge¬ 
nügend Kraftstoff-Luft-Gemisch in den Zylinder (man spricht vom Füllungs¬ 
verlust). Die dadurch bedingte starke Abnahme des Drehmoments kann auch 
durch die höhere Drehzahl nicht mehr ausgeglichen werden, so daß die Leistung 
fällt. 

Der günstigste Drehzahl bereich 

In dem Drehzahlbereich zwischen dem maximalen Drehmoment (2700 U/min) 
und der maximalen Leistung (3900 U/min) arbeitet der Motor am besten. Hier 
ist eine optimale Füllung der Zylinder und damit höchste Kraftabgabe gewähr¬ 
leistet. Bei günstigstem Wirkungsgrad des Motors ist die mechanische Belastung 
der beweglichen Teile und damit der Verschleiß in diesem Drehzahl bereich am 
geringsten, und auch der Kraftstoffverbrauch liegt etwa bei der Drehzahl des 

1 Leistung (PS) ^ D «hmamcnt (fapffl) ■ Prehaahl (U/min) 
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maximalen Drehmoments am niedrigsten. Man spricht deshalb auch vom wirt¬ 
schaftlichen Drehzahl- bzw. vom wirtschaftlichen Fahrbereich. Weil dieser wirt¬ 
schaftliche Drehzahl bereich des Motors nicht über die gesamte Geschwindig¬ 
keitsskala des Wagens reichen kann, wird ein Getriebe gebraucht, das eine 
stufenweise Anpassung ermöglicht Im vierten Gang umfaßt der wirtschaftliche 
Drchzahlbereich des Motors die Fahrgeschwindigkeiten von rund 65 bis 92 km/h, 
im ersten Gang reichen die gleichen Motordrehzahlen von etwa 16 bis 23 km/h. 
Die Geschwindigkeitsangaben beziehen sich auf die Limousine (AchsÜberset¬ 
zung 4,33), Beim Trabant Kombi 500 früherer Baujahre (Achsübersetzung 4,92) 
lagen sie etwas niedriger (14 bis 20, 25 bis 35, 38 bis 55, 57 bis 81 km/h)* 



Außer der Anpassung des günstigsten Motordrehzahlbereichs an verschiedene 
Geschwindigkeitsstufen bringt das Getriebe noch einen weiteren Vorteil: Es 
wandelt das Drehmoment entsprechend der Übersetzung. Im vierten Gang 
(Übersetzung 1,03) w r ird das Drehmoment nahezu unverändert übertragen. Im 
ersten Gang steigt es entsprechend der Übersetzung 4,08 am Getricbeausgang 
auf den reichlich vierfachen Betrag. Dadurch entwickelt das Triebwerk in den 
unteren Gängen eine erhöhte Zugkraft, die zum Anfahren, zur Beschleunigung 
und zur Überwindung von Steigungen gebraucht wnrd. Ob zum Beispiel eine 
geringe Drehzahl der Räder im ersten Gang mit einem hohen Drehmoment oder 
eine hohe Drehzahl (im vierten Gang) mit einem niedrigen Drehmoment zu¬ 
sammenfällt, ist für die daraus resultierende Leistung (in PS) gleich* Nach der 
Formel auf Seite 8 bringt der 600-cm 3 ~Motor in jedem Gang höchstens 23 PS. 
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Die tatsächlichen Werte von Leistung und Drehmoment sind jedoch nur für 
Vergleich zwecke interessant. Für das Fahren interessieren die Drehzahlen, bei 
denen die Maximalwerte erreicht werden. Die Werte selbst kann nur der Kon¬ 
strukteur bei der Entwicklung des Motors beeinflussen. Der Fahrer aber kann 
sich nach ihnen richten, also durch richtige Wahl der Gänge für die entspre¬ 
chende Fahrgeschwindigkeit den Motor stets im wirtschaftlichen Drehzahl¬ 
bereich arbeiten lassen. 

Aus dem Gangdiagramm (Abb. 2) ist für jede Geschwindigkeit die dazugehö¬ 
rige Drehzahl der Kurbdwelle zu ersehen. Die wirtschaftlichen Fahrbereiche 
zwischen 2700 und 3900 U/min wurden bei den Gangstrahlen verstärkt einge- 
zeichnet. 

Hohe Drehzahlen kosten Kraftstoff 

Die Drehzahlen oberhalb 3900 U/min kosten, abgesehen von der erhöhten Be¬ 
lastung der Triebwerksteile, vor allem viel Kraftstoff. Außerdem verkündet der 
Motor mit dem entsprechend dieser Drehzahl hohen Geräusch, daß er an der 
Grenze seiner Leistungsfähigkeit angelangt ist. Im vierten Gang auf der Auto¬ 
bahn wird man jedoch mitunter verleitet, einem EMW zu 2 cigen, daß auch der 



Trabant 100 km/h fahren kann. Man sollte mit „Dauerspurts“ dieser Art aber 
sparsam sein, denn die 6 bis 10 Minuten, die man günstigstenfalls pro 100 Kilo¬ 
meter Strecke herausholt, lohnen keinesfalls einen Mehrverbrauch von 1 bis 
2 Litern Benzin, vom erhöhten Verschleiß ganz abgesehen. Ich habe mir des¬ 
halb bei etwa 92 km/h (entspricht 3900 U/min) mit Nitrolack eine rote Marke 
auf das Tachometer aufgetragen (Abb. 3), die allenfalls beim Überholen oder 
in ähnlichen Fällen überschritten wird. 

Niedrige Drehzahlen + hohe Belastung = hoher Verschleiß 

Viel öfter kommt man dagegen in die Verlegenheit, mit Motordrehzahlen zu 
fahren, die unterhalb 2700 U/min liegen. Das schadet dem Motor so lange 
nicht, wie man sich mit der Kraft begnügt, die er in diesem Drehzahl bereich 
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abgeben kann. Dabei bleibt der Kraftstoffverbrauch gering und auch der Ver¬ 
schleiß und die Belastung der Triebwerksteile halten sich In normalen Grenzen. 
In der Stadt kann man im vierten Gang durchaus 50 oder auch 40 km/h fahren. 
Die m diesem Drehzahlbereich entwickelte Kraft reicht aus, um das auf der 
Ebene gleichmäßig rollende Fahrzeug in Bewegung zu halten oder auch sehr 
sanft zu beschleunigen. 

Sie reicht aber nicht aus* wenn schnell beschleunigt oder eine Steigung überwun¬ 
den werden soll. Zwingt man den Motor durch starkes Gasgeben zu schnellem 
Beschleunigen, so reagiert er träge und braucht dabei mitunter mehr Kraftstoff 
als bei Höchstdrehzahl. Gleichzeitig kann die Belastung der Triebwerksteile wie 
Kolben, Pleuel, Kurhelwcllc, Lager hoher steigen als bei Höchstdrehzahlen. 
Entsprechend ist der Verschleiß. Man spricht dann vom „Quälen“ des Motors In 
niedrigen Drehzahlen, und das schadet ihm bedeutend mehr, als stundenlanges 
Jagen nahe der Höchstgeschwindigkeit. 

Beim Einfahren des neuen Motors kann das Quälen in niedrigen Drehzahlen zu 
schwerwiegenden Motorschäden führen, während ein kurzzeitiges Überschreiten 
der vom Werk für die Einfahrzeit vor geschriebenen Höchstgeschwindigkeit 
nichts schadet. Tatsächlich werden die meisten Motoren nicht durch zu hohe, 
sondern durch zu niedrige Drehzahlen und die dabei auf tretenden Belastungen 
ruiniert Es gibt nur ein Rezept, um diese kritischen Belastungen zu vermeiden; 
rechtzeitig herunter schalten! Der Motor kann dann wieder im wirtschaftlichen 
Drehzahl bereich arbeiten, und man kann beschleunigen, ohne ihm zu schaden 
Dieser Drehzahl bereich endet im dritten Gang bei knapp 65 km/h und hat da¬ 
mit Anschluß an den wirtschaftlichen Drchbereich des vierten Ganges. 

Zwischen dem ersten und zweiten sowie dem zweiten und dritten Gang sind 
kleine Lücken vorhanden, die von keinem dick in das Diagramm eingezeieb¬ 
neten Bereich erfaßt werden. Im Bereich der unteren Gänge ist das aber im all- 
gemeinen unerheblich- Hier ist infolge der hohen Übersetzung soviel Kvaftüher- 
schuß vorhanden, daß der Motor auch unterhalb des maximalen Drehmoments 
noch ausreichend zieht, ohne dadurch wesentlich überlastet zu werden. In der 
Ebene kann man zum Beispiel im dritten Gang ohne weiteres bis etwa 25 km/h 
(etwa 1500 U/min) und im zweiten bis 10 km/h (etwa 1000 U/min) herunter¬ 
gehen. Der Motor zieht und beschleunigt auch bei diesen niedrigen Drehzahlen 
ausreichend. Anders ist cs am Berg. Hier sind zu niedrige Drehzahlen fehl am 
Platz, da der Motor stark belastet wird. Hohe Belastungen bei Drehzahlen 
unterhalb des maximalen Drehmoments bezahlt man aber mit hohem Verbrauch 
und Verschleiß. Deshalb sollte auch vor kürzeren Steigungen in den entspre¬ 
chenden Gang zurückgeschaltet werden. 

Markierungen unterstützen das Gedächtnis 

Es ist deshalb von Vorteil, auch die Lage des maximalen Drehmoments in 
den unteren Gängen zu wissen. Entsprechende Markierungen am Tachometer 
(Abb. 3), die beim Trabant 60Ö/6Ü1 bei 15, 30, 45 und 65 km/h liegen müssen, 
geben mit einem Blick Aufschluß darüber, ob man schalten muß oder nicht. 
Sinkt zum Beispiel an einer Steigung auf der Autobahn die Geschwindigkeit von 
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vorher 90 km/h auf etwa 65 km/h, so ist das noch kein Grund zum Schalten, da 
der Motor im vierten Gang bei 65 km/h die größte Zugkraft entwickelt. Geht 
die Tachometern adel weiter zurück, so reicht die Zugkraft im vierten Gang 
nicht mehr aus, und es muß geschaltet werden. Schaltet man nicht und gibt mehr 
Gas, dann schafft der Motor diese Steigung eventuell auch im vierten Gang bei 
oö oder 55 km/h. Diese hohe Belastung, das Qualen in Drehzahlen unterhalb 
des maximalen Drehmoments, schadet ihm jedoch sehr, während er die Steigung 
mit gleicher Geschwindigkeit Im dritten Gang spielend und mit wenig Kraft¬ 
stoff bewältigt. 

Reicht am steileren Berg der dritte Gang nicht aus, so muß man herurtterschal- 
ten, wenn die Tachonadel weniger als 45 km/h (maximale Zugkraft im dritten 
Gang) anzclgt. Im zweiten Gang kann man schließlich mit der Geschwindigkeit 
bis auf 30 km/h (im ersten bis auf 15 km/h) zutückgehen, da hierbei der Motor 
noch im Bereich der maximalen Zugkraft dreht. 

Derartige Markierungen am Tachometer, die das Wissen um die Eigenschaften 
des Fahrzeugs auf frischen, können wesentlich zur leistungsgerechten und scho¬ 
nenden Fahr weise beitragen, Sport™ und Wettbewerbsfahrzeuge haben dafür zu¬ 
sätzlich zum Tachometer einen Drehzahlmesser mit entsprechend markiertem 
Drehzahl bereich des Motors, und ihre Fahrer fahren und schalten exakt nach 
dem Drehzahlmesser, wenn sie optimale Leistungen erreichen wollen. 

Die vorgeschlagcnen Markierungen am Tachometer sind gegenüber einem Dreh¬ 
zahlmesser ein Ersatz, aber Sie wollen ja auch keine Rennen fahren, sondern 
Ihr Fahrzeug möglichst schonend behandeln, und dafür sind die Drehzahl¬ 
marken ein wertvolles Hilfsmittel, 

Diese Betrachtungen gelten für den Trabant 601 genauso wie für den Tra¬ 
bant 500, denn beide Motoren erreichen ihr maximales Drehmoment und ihre 
Höchstleistung hei etwa gleichen Drehzahlen, Die Getriebeübersetzungen und 
die Achsübersetzung blieben unverändert, so daß auch das Gangdiagramm 
(Abb. 2) für alle Typen gilt. Auch bei dem neuen 600er Motor mit 26 PS Lei¬ 
stung bleiben die Getriebe Übersetzungen unverändert. 

Stimmt die angezeigte Geschwindigkeit? 

Bei den für die Tachometer-Markierung angegebenen Geschwindigkeiten wurde 
vorausgesetzt, daß das Tachometer genau geht. Leider ist das nicht immer der 
Fall Viele Tachometer zeigen vor allem in den oberen Bereichen eine höhere 
Geschwindigkeit an, als tatsächlich gefahren wird. Beträgt die Abweichung 2 bis 
3 km/h, so ist das unbedeutend. Sind größere Differenzen vorhanden, so müssen 
die Marken entsprechend versetzt werden. Die folgende Zahlcnleiste gibt Auf™ 
Schluß über die Zeit (abgerundet auf volle Sekunden), in der bei der jeweiligen 
Geschwindigkeit ein Kilometer Wegstrecke zuriiekgelcgt wird. Besteht der Ver¬ 
dacht, daß das Tachometer falsch anzeigt, so kann man sich auf der Autobahn 
mit Hilfe einer Stoppuhr darüber Gewißheit verschaffen. 

km/h 100 95 90 85 80 75 70 65 60 55 50 45 40 35 30 

s 36 38 40 42 45 48 51 55 60 65 72 80 90 103 120 
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Wenig Gas genügt 

Die Motordrehzahl hängt einmal von den hahrviderständen und zum anderen 
von der Stellung des Gaspedals ab. Bei hoher Belastung, wie beim Beschleu¬ 
nigen, btaudit man naturgemäß viel Gas, Beim gleichmäßigen Fahren, also um 
das Fahrzeug nur auf der erreichten Geschwindigkeit zu halten, ist dagegen 
wesentlich weniger Gas notwendig. Beschleunigt man den Wagen schnell von 
60 auf 80 km/h, so kann man - sobald die 80 km/h erreicht sind - den Gas¬ 
hebel ein ganzes Stück Zurücknahmen, ohne daß die Geschwindigkeit nachläßt. 
Tut man das nicht, so kostet die gl ei die Geschwindigkeit erheblich mehr Kraft- 
Stoff als notwendig ist. 

Auch beim Beschleunigen sollte man mit dem Gasgeben so sparsam wie möglich 
umgehen, da der Motor mit der Drehzahlerhöhung gar nicht so schnell nadi- 
kommt, wie man den Gashebel durchtreten kann* Bis die Drehzahl so hoch ge¬ 
stiegen ist, wie sie der voreiligen Gashcbelstellung entspricht, saugt die Maschine 
mehr Kraftstoff an, als sie verarbeiten kann, und stobt deshalb einen Teil un¬ 
verbrannt wieder aus. Auch damit wird der Motor gequält. Im Stadtverkehr 
lassen sich mit dem Durchtreten des Gashebels bis zum Anschlag bei jedem Be¬ 
schleunigen mühelos 10 1(100 km und mehr Kraftstoff durch Motor und Aus¬ 
puff an die Luft befördern, wobei ein großer Teil nutzlos vergeudet wird. Mit 
vorsichtigem und zügigem Gasgeben beschleunigt man genauso schnell, der 
Motor kann aber mit der Drehzahl Erhöhung folgen und kommt so mit 7 bis 
7,5 //100 km im Durchschnitt aus. 

Der Trabantmotor hat durch die Fl ach schieb er Steuerung gegenüber anderen ver¬ 
gleichbaren Zweitaktmotoren im Teil!astbereich einen günstigen Kraftstoffver¬ 
brauch . Bei Vollgas „säuft“ er jedoch genauso wie andere Motoren* Im Teillast- 
bereich fahren, beißt dem Wagen nur soviel zumuten, daß man nicht mehr als 
etwa zwei Drittel Gas geben muß. Braucht man mehr Gas, zum Beispiel an der 
Steigung, so kommt man damit - ohne schneller zu fahren - in den Bereich der 
Vollast, wobei nicht nur der Verbrauch, sondern auch der Verschleiß ansteigt. 
Vollast ist immer identisch mit Vollgas, nicht aber mit der Hoch stgesch windig - 
keit. Quält man den Wagen mit 60 km/h im vierten Gang mit Vollgas den Berg 
hinauf, so ist der Motor gleichfalls an der Grenze seiner Leistungsfähigkeit und 
voll belastet, so da!$ Kraftstoffverbrauch und Verschleiß enorm steigen. Um 
nicht ständig im Vollastbcreich zu fahren, wählt man als Dauergeschwindigkeit 
auch nicht die Höchstgeschwindigkeit. Während man, um 100 km/h zu fahren, 
Vollgas geben muß, kann man 90 km/h schon mit wenig mehr als Halbgas 
halten und fährt so im günstigen Tci 1 lastbereich. 

Noch ein Tip für Fahrer, denen es schwer fällt, das nötige Gefühl für den „Gas- 
fuß aufzubrlngcn: Es gibt Wagen, die ein Stufengaspedal haben, das etwa im 
letzten Drittel des Gashebelweges deutlich spürbar schwerer geht. Durch diesen 
elastischen Anschlag wird man daran erinnert, daß man in den Vollastbereich 
gelangt, der Kraftstoff kostet, - Nach Testberichten kommt zum Beispiel der 
DKW 3=6 mit etwa 9 l Kraftstoff je 100 km aus, wenn die Stufe im Gaspedal 
nicht überschritten wird. Im Vollastbcreich braucht er 11 bis 12 Liter je 100 km, 
ohne daß sich die Fahrleistung wesentlich erhöht, - Man kann sich einen der- 
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artigen Anschlag mit einer Druckfeder und einem am Gashebel gelenkig ange¬ 
brachten Blech, das bei zu zwei Dritteln geöffneter Drosselklappe die Stirn¬ 
wand erreicht und dann den Fußdruck erhöht, mit geringem Aufwand einbauen. 
Genauso wirksam ist jedoch schon ein Klotz oder Gummipuffer, der rechts 
neben dem Gashebel an der Stirnwand angebracht wird. Seine Höhe muß so 
ausprobiert werden, daß bei zwei Drittel Drosselklappenöffnung die Schuh¬ 
sohle auf diesem Puffer auf liegt. Zum weiteren Gasgeben rückt man den Fuß 
etwas nach links, um an dem Puffer vorbeizukommen. Der Puffer stützt außer¬ 
dem bei langen Autobahnfahrten den Fuß und beugt der Ermüdung vor. 

Das synchronisierte Getriebe 

Das synchronisierte Getriebe will tm Prinzip genauso behandelt werden wie ein 
normales Getriebe, es kommt hei ihm lediglich nicht so genau auf die Überein¬ 
stimmung der Drehzahlen der zu schaltenden Wellen und Räder an. Eventuelle 
Differenzen gleichen die Synchronkupplungen aus, die die Schaltklauen erst 
dann dnrücken lassen, wenn die Drehzahlen gleich (synchronisiert) sind. 

Ist die Drehzahidiffercnz gering, so kann man schnell und zügig schalten. Bei 
großer Differenz muß man der Synchronkupplung mehr Zeh lassen und den 
Schalthebel auf Druckpunkt halten, bis er sich leidit in den betreffenden Gang 
schalten läßt. Wendet man Gewalt an, so hat man an der Synchronisation nicht 
lange Freude, Grobe Schaitfehlcr, wie das Einschalten eines Ganges, der nicht 
der Fahrgeschwindigkeit entspricht, nimmt das Synchrongetriebe genauso übel 
wie ein normales Getriebe. Das normale Getriebe wehrt sich gegen diese Be¬ 
handlung sofort mit dem entsprechenden Geräusch. Beim Synchrongetriebe hört 
man zwar nichts, seine Gidchlaufkupplungen unterliegen dabei aber einem sehr 
hohen Verschleiß und sind auf die Dauer dieser Beanspruchung nicht gewach¬ 
sen. Die Synchronisation ist eine wesentliche und begrüßenswerte SchaIterlcieil¬ 
tet ung # aber kein Freibrief für grobe Schaltfehler, 

Wahrend das nichtsynchronisierte Getriebe einen sperrbaren Freilauf hatte, der 
in allen Gängen wirksam war, beschränkt sich der Freilauf beim Synchron¬ 
getriebe nur auf den vierten Gang. Schaltet man den dritten, zweiten oder ersten 
Gang ein, so ist der Frei lauf automatisch gesperrt. Das setzt beim Heruntcr- 
schaiten ein gefühlvolles Einkuppeln und auch leichtes Gasgeben voraus. Kup¬ 
pelt man nach dem Herunterschaltcn mit einem Ruck ein, ohne Gas zu geben, 
so wird der Motor beinahe schlagartig auf die höhere Drehzahl entsprechend 
der Getriebeübersetzung gebracht Dadurch werden die Antriebs gelenke, Lager, 
Zahnräder, die Kupplung und natürlich der Kurbeltrieb des Motors sehr stark 
beansprucht. 

Vorteilhaft ist, daß diese automatische Freilaufsperre in den unteren Gängen 
gestattet, die Bremswirkung des Motors auszunutzen. Das hat jedoch Grenzen, 
denn speziell bei niedrigen Drehzahlen neigt ein bremsender Zweitaktmotor 
zum sogenannten Nachschlagen. Das Nachschlagen entsteht durch unregel¬ 
mäßige Zündungen des Motors, der bei weggenommenem Gas (geschlossener 
Drosselklappe) von den Antriebsrädern über das Getriebe schneller als Leer¬ 
laufdrehzahl gedreht wird. Das Nachschlagen ist für die Triebwerksteile genau- 
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so schädlich wie das ruckartigc Einkuppeln beim Herunter sch alten. Man kann 
es vermeiden, wenn man den Motor nur mit mittleren Drehzahlen bremsen läßt 
Sobald er beginnt unrund zu laufen oder zu rucken, schaltet man in den nächst 
niederen Gang, dessen Übersetzung dem Motor wieder zu den gewünschten 
mittleren Drehzahlen verhilft. Da das Getriebe bis herunter zum ersten Gang 
syndrronisiert ist, bietet das Schalten keine Schwierigkeiten, auch wenn man im 
dichten Stadtverkehr Schritt fahren muß. 

Überholen - so schnell wie möglich 

.Auf der Autobahn ist das Überholen kein Kunststück, hfan überzeugt sich im 
Rückblickspiegel, daß kein nachfolgendes Fahrzeug behindert wird, blinkt links, 
wechselt auf die Überholfahrhahn über, passiert das langsamere Fahrzeug und 
ordnet sich wieder nach rechts ein. Je schneller Sie dabei fahren und je lang¬ 
samer der andere ist, um so kürzer werden die Überholwege, Der Gegenverkehr 
hat seine eigene Fahrbahn, kann also nicht stören. Man muß lediglich darauf 
achten, daß der zu überholende Wagen nicht gerade selbst überholen will. 

Auf der Fernverkehrsstraße ist dieser Idealfall äußerst selten. Hier muß man 
sowohl mit Gegenverkehr als auch mit Hindernissen - und wenn es ein Schlag¬ 
loch ist - rechnen, denen der vorausfahrende Wagen ausweicht. Außerdem be¬ 
hindern oft Kurven oder Bergkuppen die Sicht und verbieten das Überholen. 
Man ist deshalb meist gezwungen, die eigene Geschwindigkeit zu vermindern 
und zunächst hinter dem Vordermann zu fahren, um eine günstige Gelegenheit 
zum Überholen abzuwarten. Bietet sich diese Gelegenheit, so steht meist keine 
kilometerlange Strecke, die wie die Autobahn tadellos zu übersehen ist, als 
Überholweg zur Verfügung. Man muß deshalb alle verfügbare Leistung seines 
Wagens einsetzen, um so schnell wie möglich, also mit dem kürzesten Überhol- 
weg, am Vorausfahrenden vorbeizukommen und wieder die rechte Fahrbahn zu 
erreichen. Die verfügbare Leistung einsetzen, heißt in diesem Fall schnellstens 
beschleunigen, und das ist nur mit Drehzahlen oberhalb des maximalen Dreh¬ 
moments (2700 U/min) möglich. 

Fährt man vor Beginn des Üb er hol Vorgangs langsamer als 60 bis 65 km/h, so 
ist im vierten Gang keine maximale Beschleunigung mehr möglich. Es muß auf 
den dritten Gang heruntergeschaltet werden, der den Wagen wesentlich schnei- 
ler auf etwa 70 km/h bringt als der vierte Gang. Sobald 65 bis 70 km/h erreicht 
sind, wird in den vierten Gang geschaltet und wieder beschleunigt, bis das zu 
überholende Fahrzeug passiert und die rechte Fahrbahn wieder erreidit ist. Auf 
diese Weise erreicht man die kürzesten Überholwege und damit für sich und die 
anderen Verkehrsteilnehmer die größtmögliche Sicherheit. Zahlreiche Überhol- 
unfalle entstehen immer wieder dadurch, daß versucht wird, den Übcrholvor- 
gang ohne Schalten nur mit dem Gashebel zu erledigen. Dabei wird außer acht 
gelassen, daß die Beschleunigung aus Drehzahlen unterhalb des maximalen 
Drehmoments einfach nicht austeicht, um noch rechtzeitig am Vordermann vor¬ 
beizukommen. 

V or allem beim Überholen von Lastkraftwagen, die auf Fernverkehrsstraßen 
meistens 50 bis 55 km/h fahren, ist das Herunterschalten unerläßlich, wenn der 
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Überhol weg nicht endlos lang werden soll. Manchem mag cs unangenehm sein, 
gerade auf gleicher Höhe mit einem solchen Koloß schalten zu sollen. Es ist 
aber die einzige Methode, so schnell und damit so sicher wie möglich zu über¬ 
holen \ 

Bevor man überholt, muß man natürlich erst einmal sehen, ob die Strecke vor 
dem betreffenden Wagen frei ist. Personenkraftwagen mit ihren großen Fcnstcr- 
flächen sind weitgehend durchsichtig - sofern nicht Abziehbilder sämtlicher Ur¬ 
laubsreisen die Heckscheibe zieren. Bei Lastkraftwagen kann man zunächst ein¬ 
mal scharf rechts fahren, um an der rechten Kante vorbeizusehen, ob nicht 
vielleicht ein vorausfahrender Radfahrer den Lkw zum Ausweichen zwingt 
Beim Überholen selbst beobachtet man genau das Vorderrad des betreffenden 
Wagens, auch wenn man glaubt, der Fahrer habe sein Einverständnis, überholt 
zu werden, deutlich zu erkennen gegeben. Wird der Wagen nach links gelenkt, 
so sieht man die veränderte Stellung seines Vorderrades bereits einige Sekun¬ 
denbruchteile eher als das Schwenken des ganzen Fahrzeugs. Diese kurze Zeit¬ 
spanne ist mitunter entscheidend, um einen drohenden Unfall durch rechtzeitiges 
Bremsen noch vermeiden zu können. 

Der Umgang mit der Bremse 

Sind die Straßen trocken, so lassen sich mit der hydraulischen Bremsanlage des 
Trabant erstaunlich kurze Bremswege erreichen, und Verzögerungen von mehr 
als 7 m/s 2 sind keine Seltenheit* Beim Bremsen wirkt die Massenträgheit des 
fahrenden Wagens der Verzögerung entgegen und belastet die Vorderachse 
stärker als beim Fahren mit gleichbleibender Geschwindigkeit. Die Hinterräder 
werden dabei in gleichem Maße entlastet. Lim dieser Achslastverlagerung Rech¬ 
nung zu tragen, hat der Trabant vorn wesentlich größere Radbremszylinder als 
an den Hinterradbiemsen, Jedes Rad erhält dadurch etwa die Bremskraft, die 
es auf die Fahrbahn übertragen kann, denn ein blockiertes, rutschendes Rad hat 
wesentlich geringere Bremswirkung als ein stark gebremstes, aber gerade noch 
rollendes Rad* 

Anders ist es aber bei nasser, schmieriger oder gar vereister Fahrbahn* Hier 
werden die Bremswege erheblich länger, da auf Grund des geringeren Haft- 
reibungsbeiwertes zwischen Reifen und Straßenoberfläche nichc die volle zur 
Verfügung stehende Bremskraft übertragen werden kann. Bei trockenem Beton 
oder Rauhasphalt kann der mit 50 km/h fahrende Trabant mit knapp 1^ m 
Bremsweg zum Stehen gebracht werden (Brcmsverzögerung 7 m/s 2 )* Bei nasser, 
sauberer Fahrbahn muß man bei der gleichen Geschwindigkeit mit etwa 24 m 
Bremsweg (BremsVerzögerung 4 m/s 2 ) und bei schmieriger Fahrbahn mit 52 m 
(Bremsverzögenmg 3 m/s-) und mehr rechnen. 

Schmierige Fahrbahnen sind nicht nur im Herbst oder Winter, sondern auch 
immer dann zu erwarten, wenn es gerade angefangen hat zu regnen und der 
Straßenstaub noch nicht abgespült Ist oder wenn Im Herbst Laub auf der Fahr¬ 
bahn liegt. 

Sprengwagen waschen in den seltensteu Fällen den Staub von der Straße, Meist 
welchen sic ihn nur ordentlich ein und Unterlassen die gefürchtete Schmiere* 
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Wenn ein Sprengwagen oder ein gesprengtes Straßen stück in Sicht kommt, solke 
man sofort mehr Sicherheitsabstand zum vorausfahrenden Wagen halten! Bei 
voraus fahr enden Motorrädern ist das besonders angebracht. Sie können bei 
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Abb. 4 Bremswege bei 50 km/h in Abhängigkeit vom Fahrbahn Buffend 


schmieriger Fahrbahn bei der geringsten Unebenheit plötzlich rutschen und müs¬ 
sen einen leichten Schlenker ausgleichen, der Sie zum Bremsen zwingt, wenn Sie 
zu dicht hinterherfahren. Scharfes Bremsen führt bei schmieriger Fahrbahn je¬ 
doch meistens zum Rutschen» 

Auch Kopf Steinpflaster ist mitunter so glatt gefahren, daß man bei Nässe mit 
ähnlichen Verhältnissen rechnen muß wie bei schmierigem Asphalt, Bei Glatteis 
kann die Haftreibung zwischen Reifen und Fahrbahn so weit absinken, daß nur 
noch Bremsverzögerungen von etwa 1 m/s 2 möglich sind* Bei 50 km/h entspricht 
das einem Bremsweg von 96 m (Abb. 4)1 


Berechnung des Bremsweges 


Unter Bremsweg ist aber nur die Strecke zu verstehen, die vom Einsetzen der 
Bremswirkung bis zum Stillstand des Wagens zurückgelegt wird. Zwischen dem 
Erkennen der Gefahr und dem Einsetzen der Bremswirkung liegen die Schreck- 
und Reaktionszeit des Fahrers und clie Bremsen an Sprechzeit, die vom Beginn 
der Bremsbetätigung bis zum Einsetzen der Bremswirkung vergeht* Im Mittel 
rechnet man mit insgesamt einer Sekunde als Durchschnittswert; cs können sich 
aber je nach Schreckwirkung und Reaktionszeit auch kürzere Zeiten oder meh¬ 
rere Sekunden ergeben. Bei Alkoholgenuß kann die Reaktionszeit auf das Dop¬ 
pelte und mehr ansteigen! Während dieser Zeit rollt der Wagen ungebremst 
weiter* Bei 50 km/h zum Beispiel legt er in einer Sekunde rund 14 m zurück, die 
zum Bremsweg hinzukommen (Abb. 4)* 


Der Bremsweg kann nach der Formel s 


V % 

7 - berechnet werden. Dabei sind 
26 ■ b 


V die vor dem Bremsen gefahrene Geschwindigkeit in km/h, 
b Brems Verzögerung in m/s 2 , 
s der Bremsweg in Metern* 


2 Trabant 
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Durch Umstellen der Formel läßt sich die Brems Verzögerung b aus dem Brems- 

V 2 

weg s und der Geschwindigkeit V berechnen: b = — . Wollen sie selbst kon- 

26 - s 

troflieren, welche Brems Verzögerung Ihr Wagen erreicht, so fahren Sie auf einer 
verkehrsarmen Straße mit konstanter Geschwindigkeit ( z. B. 30 km/h) und 
bremsen In Höhe eines bestimmten Punktes (Baum, Kilometerstein oder ähn¬ 
liches) scharf ab bis zum Stillstand. Von dem Punkt bis zum Wagenbug messen 
Sie den Bremsweg und rechnen nach der Formel die Verzögerung aus. Die Ge¬ 
nauigkeit dieser Methode hangt davon ab, ob das Tachometer die richtige Ge¬ 
schwindigkeit anzeigt und ob die Bremsung genau an dem vorgesehenen Punkt 
eingesetzt hat Man bekommt damit aber zumindest Anhaltspunkte. 

In der Tabelle auf Seite 19 wurden die Gesamts trecken zusammengestellt, die 
der Wagen bei der jeweiligen Brcmsverzögerung bis zum Stillstand zurücklegt. 
Die ungebremst zurückgelegtc Fahrstrecke während einer Sekunde als Mittel¬ 
wert für die Schreck-, Reaktion®* und Bremsenansprechzeit wurde zum jewei¬ 
ligen Bremsweg hinzugezählt. 

Bel schmieriger oder vereister Fahrbahn führt selbst bei entsprechend vermin¬ 
derter Fahrgeschwindigkeit bereits der sonst gewohnte Druck auf das Brems¬ 
pedal zum Blockieren und Rutschen der Räder, wodurch sich der Bremsweg 
erheblicli verlängern kann. Ein rutschender Reifen bringt auch kaum Seiten* 
führungskraft auf, so daß der Wagen bereits bei geringer Krafteinwirkung, wie 
zum Beispiel bei Seitenwind oder gewölbter Fahrbahn, seine Fahrspur verlassen 
und aus brechen oder schleudern kann. Bei vereister Fahrbahn empfiehlt sich 
deshalb ein wiederholtes Antippen des Bremspedals, so daß die Räder zwischen 
den Bremsimpulsen Immer wieder freigegeben werden. Auf diese Welse erreicht 
man möglichst oft die kurz vor dem Blockieren der Bremse liegende optimale 
Verzögerung und vermeidet das unkontrollierbare Rutschen des Wagens. Dabei 
ergeben sich wesentlich kürzere Bremswege als beim Dauerbremsen. 

Bei langen Talfahrten Im Gebirge bremst man nicht ständig, sondern nur von 
Zeit zu Zeit, dafür aber entsprechend stärker. Zwischendurch läßt man den 
Wagen rollen, zweckmäßig mit gesperrtem Freilauf, um den Bremsen Zeit zum 
Abkü hlen zu gönnen (Beim Synchrongetriebe ist der Frei lauf in den unteren 
Gängen automatisch gesperrt). Läßt man ständig den Fuß auf dem Bremspedal, 
so erwärmen sich die Radbremsen sehr stark und können in ihrer Wirkung emp¬ 
findlich nachlassem 

Viele Fahrer schonen mit viel Geschick ihre Bremsbeläge und vermeiden jedes 
scharfe Bremsen, Wollen sie dann wirklich einmal die volle Bremswirkung ein- 
setzen, um einen Unfall zu vermeiden, so kracht es meist doch, weil sie die Fahr¬ 
eigenschaften ihres Wagens bei scharfem Bremsen gar nicht kennen und erst 
recht nicht beherrschen. Auch Fehler und Mängel an der Bremsanlagc sind bei 
sanftem Bremsen oft nicht zu bemerken, wirken sich aber beim scharfen Brem¬ 
sen mitunter katastrophal aus. 

Erst kürzlich fuhr einer meiner Bekannten mit seinem Trabant völlig unver¬ 
mittelt gegen den nächsten Baum, als er stark bremsen mußte. Als Ursache er¬ 
gab sich links eine seit längerer Zeit völlig verölte Vorderrad bremse, so daß der 
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Wagen beim Bremsen sehr stark nach rechts zogDer Fahrer hatte das nicht ge¬ 
merkt, da er auf mehr als 30 000 mit dem Wagen zurückgdegten Kilometern 
noch nie scharf gebremst batte, um seine Beläge zu schonen! Die Reparatur 
kostete über 1500 M, der Einbau neuer Bremsbeläge kostet etwa ein Zehntel 
davon! 

Im dichten Stadtverkehr bremst man nur dann scharf, wenn es nötig Ist, da man 
ohne zwingenden Grund den nachfolgenden Fahrzeugen nicht zumuten wird, 
ständig auf Notbremsungen zu reagieren. Man fahrt auch nicht mit unvermin¬ 
derter Geschwindigkeit an die Kreuzung heran, um dann auf den letzten Metern 
den Wagen gerade noch zum Stehen zu bekommen. Die auf der kreuzenden 
Straße kommenden Fahrer werden dadurch mehr als unvermeidbar behindert 
{§ 1 StVO) und zum Bremsen gezwungen, da sie annehmen müssen, ihre Vor¬ 
fahrt würde nicht beachtet Wo es möglich ist, sollte man ab und an die volle 
Bremswirkung seines Wagens ausprobieren, um Ihn dabei sicher beherrschen zu 
lernen. Man kann damit manchen Unfall vermeiden, der Kosten oder gar Per ¬ 
sonenschaden verursachen könnte, die in keinem Verhältnis zu dem geringen 
Verschleiß der Bremsbeläge und Reifen durch starkes Bremsen stehen würden. 
Auch das Bremsen mit der Handbremse sollte nicht erst erprobt werden, wenn 
die Fußbremse versagt. Die Handbremse wirkt nur auf die Hinterräder, die 
leicht blockieren, weil sie beim Verzögern durch die Wirkung der im Schwer¬ 
punkt angreifenden Kraft der Bewegungsenergie des Wagens entlastet werden. 
Man kann deshalb von der Handbremse keine Wunder im Hinblick auf die 
Bremsverzögerung erwarten. 
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Rutschen und Schleudern 


Durch den Frontantrieb ziehen die Vorderräder den Wagen. Dadurch ergibt 
sich dn sehr günstiges Kurvenverhalten auch bei hohen Geschwindigkeiten. 
Nimmt man jedoch das Gas weg und läßt den Wagen rollen, so verhält er sich 
sofort anders» Bei ungünstigen Straßenverhältnissen wie Nässe oder Glätte kann 
man zum Beispiel unversehens rutschen, wenn man in einer schnell durchfahre¬ 
nen Kurve das Gas wegnimmt. Der Trabant läßt sich aber sofort wieder fangen, 
wenn man so viel Gas gibt, daß die Vorderräder ziehen. Kommt man also bei 
nasser oder glatter Straße einmal ins Schleudern, so wäre es falsch, das Gas 
wegzunehmen, man muß im Gegenteil mehr Gas geben. Bel Drosselung des 
Gases und damit der Antriebsleistung muß man in ungünstigen Fällen sogar 
damit rechnen, daß sich das Schleudern verstärkt. Bei Fahrzeugen mit angetrie¬ 
benen Hinterrädern ist das genau umgekehrt. 

Durch den Vorderradantrieb bietet der Trabant auch bei Glatteis optimale 
Sicherheit und Spurhaltung, während mancher hinterradgetriebene Wagen unter 
den gleichen Bedingungen schon gefährlich schleudern würde. Diese überaus 
günstige Straßenlage ist aber nur solange vorhanden wie die Vorderräder ziehen» 
Beim Bremsen muß man mit den gleichen unangenehm langen Bremswegen 
rechnen wie bei anderen Wagen, und bei Lenkkorrekturen kann es bei zu hoher 
Geschwindigkeit durchaus passieren, daß der Wagen trotz ein ge sch lagen er Vor¬ 
derräder unverändert geradeaus weiterrutscht. Im letzteren Fall kann kurzzeiti¬ 
ges Gasgeben mit sanftem mehrmaligen Gegenlenken helfen. Die Vorderräder 
müssen mehrmals hintereinander eingeschlagen und sofort wieder geradeaus 
gestellt werden. Dabei wird der Wagen allmählich, etappenweise in die neue 
Fahrtrichtung gebracht, die er mit einem Lenkradeinschlag nicht annehmen 
wollte. Die Lenkung arbeitet sehr direkt; es sind also nur geringe Lenkrad- 
bewegungen notwendig, um relativ große Ra dein schlage zu erreichen. Diese 
Eigenschaften in den Grenzgebieten des Fahrens unter den ungünstigsten Be¬ 
dingungen wurden in diesem Abschnitt vorangestellt, weil man unter normalen 
Straßenbedingungen vom Frontantrieb des Trabant kaum etwas merkt, nicht 
einmal das für viele Wagen dieser Art charakteristisehe Rupfen und Rucken am 
Lenkrad in mit Gas durchfahrenen Kurven. Es ist aber zum großen Teil ein 
Verdienst des Frontantriebs, daß die Straßenlage des Trabant wesentlich bes¬ 
ser ist als die der meisten bei uns bekannten Wagen. Das überaus günstige Ver¬ 
halten hinsichtlich Rutschen und Schleudern auch bei Glatteis sollte aber nicht 
Anlaß sein, Geschwindigkeiten zu fahren, die vom Bremsweg her nicht zu ver¬ 
antworten sind. 

Beim Anfahren auf Glatteis oder schmieriger Fahrbahn drehen beim Front¬ 
antrieb die Antriebsräder leichter durch als bei einem heckge tri ebenen Wagen, 
denn Im gleichen Maße, wie die Vorderachse beim Bremsen stärker belastet 
wird, tritt beim Beschleunigen eine Entlastung ein. Deshalb ist es auch mitunter 
günstiger, den Rückwärtsgang zu benutzen, wenn der Wagen in Sand oder 
Schlamm steckengcblieben ist und vorwärts nicht mehr weiter will. 

Muß man mit dem Trabant aus einer Parklücke heraus mit weit eingesdilagcncn 
Vorderrädern anfahren, so ist ein besonders weiches Einkuppeln angebracht. 
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Entsprechend dem Radeinschlag werden die Antriebskräfte nicht geradlinig, 
sondern im Winkel zum Achszapfcn übertragen. Dabei werden die innerhalb 
der dicken Gummimansclietten in Radnähe angeordneten Weitwinkelgelenke 
erheblich höher beansprucht als beim Anfahren mit geradeaus stehenden Vor¬ 
derrädern, Will man bei scharf eingcschlagenen Rädern mit einem Blitzstart an- 
fahren und kuppelt mit einem Rüde ein* so riskiert man dabei den Bruch der 
W ei twi nkelgel enk e. 

Bei Nacht und Nebel 

Es gibt kaum einen Kraftfahrer, der sich über Nachtfahrten freut Blendung 
durch den Gegenverkehr, ungenügende Sicht, unbeleuchtete Radfahrer, mit 
denen man besonders in ländlichen Gegenden rechnen muß - alle diese Ge- 
fahrenmomente erfordern höchste Konzentration und setzen natürlich auch die 
mögliche D urchschnittsgeschwindigkeit stark herab. Bei Gegenverkehr sicht 
man mit dem eigenen Abblendlicht nicht allzu viel und muß entsprechend lang¬ 
sam fahren. 

Bei einiger Übung und Beobachtung kann man sich aber daran gewöhnen, auch 
mit dem Licht des Entgegenkommenden etwas zu sehen. Beobachtet man kon¬ 
sequent den vom entgegenkommenden Wagen beleuchteten Teil der eigenen 
Fahrbahnseite, ohne direkt In die Scheinwerfer hineifizusehen, so nimmt man 
irgendwelche Hindernisse schon als Schatten wahr, lange bevor sie die eigenen 
abgcblendeten Scheinwerfer erfassen. 

Die Blendung durch den Gegenverkehr hält sich in erträglichen Grenzen, wenn 
die Windschutzscheibe peinlich sauber ist. Man sollte auch das Berühren der 
Scheibe mit den Händen vermeiden, da die Haut Immer Fett ausscheidet. Schon 
Spuren von Fett genügen, um die Blendung wesentlich zu verstärken. Das 
gleiche gilt für Feuchtigkeit, gegen die man innen den Scheibenentfroster er¬ 
setzen bzw. gut lüften kann. Klarsichtmittel, die das Beschlagen der Scheiben 
verhindern, sind deshalb an der Windschutzscheibe nicht zu empfehlen, wäh¬ 
rend sie bei allen anderen Scheiben gute Dienste leisten. Wenn es regnet, ist 
man gegen die vielfältigen Lichtreflexe allerdings machtlos. 

Gegen das Blenden der nachfolgenden Fahrzeuge hilft der blendarme Innen¬ 
spiegel auf der Rückseite des Tagesspiegels. Er kann aber nicht die heile Be¬ 
leuchtung und Blendung im gesamten Innenraum verhindern, wenn der Hinter¬ 
mann gegen die StVO verstoßend mit Fernlicht fährt. 

Die ungünstigste Zeit ist zweifellos die Dämmerung, Mit Schein werter und Ab¬ 
blendlicht sieht man noch nicht genug, blendet den Gegenverkehr aber schon 
erheblich, da die Blendung zu dieser Zeit subjektiv unterschiedlich stark emp¬ 
funden wird. Andererseits ist es wichtig, daß man rechtzeitig gesehen wird. 
Laut StVO müssen die vorgesehriebenen Beleuchtungseinrichtungen in Betrieb 
genommen werden, wenn Fahrzeuge und Personen in einer Entfernung von 
etwa 200 Metern nicht mehr deutlich wahrzunehmen sind. Unter den vor ge¬ 
schriebenen Beleuchtungseinrichtungen ist das Abblend- bzw. Fernlicht zu ver¬ 
stehen. Man sollte es aber besonders auf der Autobahn oder Fernverkehrsstraße 
erst dann einschalten, wenn diese Sichtgrenze unterschritten wird. Vorher genügt 
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das Standlicht, um gut gesehen zu werden. Es blendet weder den Gegenverkehr 
noch wird die eigene Sicht durch Zwielicht beeinträchtigt. 

Im Nebel dagegen ist unbedingt auch bei Tage mit Abblendlicht zu fahren. Das 
Standlicht wird unter diesSn Bedingungen viel zu spät wahrgenommen, was die 
Ursache für einen schweren Unfall werden kann. Starker Nebel gehört über¬ 
haupt zu den schlimmsten Hindernissen, die das Wetter für den Straßenverkehr 
zu bieten hat. Man kommt nur langsam bis schrittweise vorwärts und muß 
außerdem noch ständig damit rechnen, daß ein nachkommendes Fahrzeug die 
eigenen Heckleuchten nicht rechtzeitig sieht und auffährt. Besonders zum An¬ 
halten muß man sieh möglichst eine Stelle aussuchen, wo man die Fahrbalm ver¬ 
lassen kann und kein Hindernis für den nachfolgenden Verkehr darstellt. 

Aul der Autobahn ist bei Dunkelheit oder Nebel das haltende Fahrzeug - Hal¬ 
ten auf der Autobahn ist nur in Notfällen erlaubt! - durch eine Signallampe 
oder einen Dreibock zu kennzeichnen. Dreibock oder Lampe haben am rechten 
Seitenstreifen und nidit in der Mitte der Fahrbahn zu stehen. Am Tage ist der 
Drei buck nicht vorgeschrieben und völlig fehl am Platz, da das haltende Fahr¬ 
zeug auf Grund seiner Größe viel eher und besser zu sehen ist als der winzige 
Dreibock. Manche meinen es besonders gut und stellen den Dreibock auch bei 
einer Panne auf der Fernverkehrsstraße, unter Umständen noch mitten auf der 
Fahrbahn auf Das ist eine Verkehrsgefährdung ersten Ranges, die schon zu 
manchen Unfällen geführt hat! Logisch erweise konzentriert sich die Aufmerk¬ 
samkeit des nachfolgenden Verkehrs auf das große Objekt, das haltende Fahr¬ 
zeug, und der im Verhältnis dazu winzige Dreibock wird leicht übersehen. 
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Wartung, Pflege, Verschleißkontrolle 


Die technische Durchsicht 

Viele Trabantfahrer möchten die regelmäßigen Durchsichten und Pflegearbeiten 
selbst ausführen, weil einmal die Werkstätten vielfach überlastet sind und den 
Wagen nur nach längerer Voranmeldung zur Durchsicht annehmen, und zum 
anderen sie selbst ihr Fahrzeug dadurch besser kenne nie men und Fehler recht¬ 
zeitig entdecken. 

Den größten Teil der Durchprüfutigsarbeiten, die laut Herstcllerempfehlung in 
regelmäßigen Abständen zu erledigen sind, können Sie ohne weiteres selbst über¬ 
nehmen. Wenn Sie diese Arbeiten gründlich und sorgfältig ausführen, kommen 
Sic allerdings mit der für die entsprechenden Durchsichten vom VEB Sachsen¬ 
ring genannten Zeiten (3*/i Stunden für die „kleine“, 6 Stunden für die „große“ 
Durchsicht) nicht aus. Auch wenn Ihnen die technischen Hilfsmittel einer Werk¬ 
statt einschließlich Grube bzw, Hebebühne zur Verfügung stehen, so fehlt Ihnen 
doch die Routine, die man nur bekommt, wenn man diese Arbeiten seit längerer 
Zeit täglich ausführt. Ich rechne im Durchschnitt mit der doppelten Stundenzahl, 
mache aber die Durchsichten bei meinem Wagen trotzdem selbst, weil ich nur 
dadurch genau weiß, welche Teile einwandfrei sind, ob wirklich alle Schrauben 
festsitzen, ob jedes Schmiernippel Fett durchgelassen hat usw. 

Mit dem Bord Werkzeug allein sind allerdings einige Arbeiten nur sehr mühselig 
bzw, überhaupt nicht auszuführen. Man kann sich die einzelnen Arbeiten erheb¬ 
lich erleichtern, wenn man noch einige zusätzliche Werkzeuge an- 
schafft. Manche Schrauben sitzen etwas versteckt, oder um sie herum ist so wenig 
Platz, daß man mit den Gabelsclilüsseln des Bordwerkzeugs nicht hcrankotnmt. 
ln diesen Fällen sind Steckschlüssel oder gekröpfte Ringschlüssel besser. Ab¬ 
bildung 5 zeigt die verschiedenen Arten. Die Ring- und Steckschlüssel haben 
noch einen weiteren Vorteil. Sie fassen das Sechskant der Schraube oder Mutter 
an sämtlichen Kanten und nicht nur an zwei Flanken. Dadurch greifen sic viel 
zuverlässiger und rutschen auch bei großem Kraftaufwand nicht ab. Für die Ar¬ 
beiten am Trabant braucht man vor allem die Größen 10, 14, 17, 19 und 22 mm. 
Welcher Schlüssel für die jeweilige Arbeit am günstigsten Ist, wird bei den ein¬ 
zelnen Arbeiten besprochen. 

Die Kombizange aus dem Bordwerkzeug eignet sich zum Öffnen des Halte- 
bügels am Unterbrechergehäusedeckei und zur Not zum Abschneiden eines 
Drahtes. Richtig festhalten läßt sich damit kaum etwas, dabei rutscht man nur 
ab. Eine Flachzange faßt viel besser, mit ihren schlankeren Backen kommt man 
auch an schwer zugängliche Teile gut heran, und ein Seiten sch neidet in der 
Größe der Kombizange schneidet dickere Drähte leichter durch. Die gerundete, 
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mit Zacken versehene Aussparung der Kombizange ist zum Anbissen runder 
Teile gedacht. Richtig Festhalten lassen sich solche Teile aber nicht, weil bei dem 
ungünstigen Hebelverhältnis die Handkraft nicht ausreicht Der Versuch, mit 
der Kombizange einen Schraubenkopf zu halten oder zu drehen, führt deshalb 
meist zur Beschädigung der Kanten, so daß später kein Schlüssel mehr die 
Schraube richtig faßt. An Schrauberköpfen hat deshalb- eine Zange nichts zu 
suchen, damit wird nur Schaden angerichtet. 

Für bestimmte Arbeiten, zum Beispiel zum Abschrauben der Kunststoff kappe 
am Benzinhahn, zum Lösen eines festsitzenden Zellenverschlusses der Batterie, 
leistet eine Rohrzange gute Dienste (Abb. 6), deren Öffnungswcite sich entspre¬ 
chend dem Durchmesser des zu fassenden Teiles einstellen läßt. Auf Grund der 
im Verhältnis zu den kurzen Backen sehr langen Handhebel kann man mit dieser 



Abb. 5 Gekröpfter Riugsdilü^cJ 
(links)., (Mitte) 

und Steckschlüssel (rechts) 



Abb. ö Rohrzange (oben), 
Kombizange (Mitte) und 
Flachzange (unten) 
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Zange sehr fest zupacken, viel fester als mit der Kombizange, Kunststoff teile 
dürfen deshalb nur sehr zart angefaßt werden, sonst brechen sie unter dem 
Druck der Zange sofort. 

Gebraucht werden ferner ein kräftiges Taschenmesser und einige Schrauben¬ 
zieher verschiedener Größe, die in ihrer Ausführung etwas solider sind, als die 
des Bord Werkzeugs. Für die Arbeiten an der elektrischen Anlage (Zündeinstel- 
lung) ist eine Prüflampe unerläßlich, dafür eignet sich jede 6 V Glühlampe mit 
Fassung, die mit zwei Leitungen (etwa 40 cm lang), Bananensteckern und Kro¬ 
kodilklemmen versehen wird. Zur Zündeinstellung wird ferner ein 7-mm-Steck- 
schlüssel benötigt, zur Not geht auch der Ga bei Schlüssel aus dem Bordwerkzeug, 
der hochkant auf die Mutter gesetzt und mit der Kombizange gedreht werden 
kann, (Weil ich unterwegs für diesen Zweck manchmal die Kombizange be¬ 
nutzte, konnte Ich mich noch nicht entschließen, sie wegzuwerfen,) 

Wenden wir uns nun den einzelnen Arbeiten zu, die sich hinter den stichwort- 
artigen Angaben auf der Durchprüfungskarte verbergen, 

M o t o r 

1. Zündeinstellung und Unterbrecher ab stand prüfen , Kontakte säubern 

Dazu muß der Deckel des Unterbrechergehäuses abgenommen werden. Sitzt er 
vom Schmutz verkrustet fest, so klemmt man das Messer oder einen scharf- 


Abb, 7 Prüfen des KontaktabsEandu 
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kantigen Schraubenzieher in den Spalt zwischen Decke! und Gehäuse und dreht 
die Klinge, Man muß nicht unbedingt das rechte Vorderrad abnehmen, um an 
das Unterbrechergehäuse heranzukommen. Wenn man die Räder ganz nach 
rechts dnschlagt, haben die Arme Platz. Ein auf den Reifen gelegter Lappen 
schützt vor Schmutz. 

Nun wird che Kurbel welle mit der Hand an der Keilriemenscheibe oder mit 
einem Her Schlüssel an der Nockenschraube rechts herum durchgedreht (Schalt¬ 
hebel auf Leerlauf, Zündkerzen herausgeschraubt), bis sich die Kontakte eines 
Unterbrechers am weitesten geöffnet haben. In dieser Stellung wird der Kon¬ 
taktabstand mit der Lehre 0,4 mm aus dem Rordwerkzeug geprüft (Abb. 7). 
Die Lehre muß sich leicht zwischen die Kontakte schieben lassen, sie darf dabei 
nicht zwischen den Kontakten klappern, sie darf die Kontakte beim Einschieben 
aber auch nicht auseinanderspreizen. 

Stimmt der Abstand nicht, so muß er naehgcstcllt werden (siehe Abschnitt Zünd¬ 
ei nstcllung). Stimmt der Abstand, so wird die Kurbel welle um 180° gedreht, 
damit der andere Unterbrecher am weitesten geöffnet ist. Sein Abstand wird 
ebenfalls mit der Lehre geprüft und nötigenfalls nachgestcllt. 

Sind die Kontakte verschmutzt oder verölt, so wird am besten die Grundplatte 
herausgenommen (siehe Seite 83). 


2, Zündkerzen reinigen ; Elektrodenabstand prüfen 

Zur Zündkerzenreinigung eignet sich eine Bürste mit kräftigen Borsten. Eine 
Drahtbürste ist ungeeignet, da die Metalldrähte auf dem Kerzenisolator Spuren 
hinterlassen, die später Kriechströme begünstigen und den Zündfunken schwä¬ 
chen. Ruß kann man mit einer Bürste noch gut entfernen, nicht aber die fest 
haftenden Rückstände aus den dem Benzin zugesetzten Bleibestandteilen. Ich 
kratze diese Krusten und Perlen von der Masseelektrode und von der Stirn- 



Abb. 8 Prüfen des Etcfctrodenabstand»i 
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fläche des Kerzenkörpers mit einem Taschenmesser ab. Der Elektrodenabstand 
wird durch Einschieben der Lehre 0,6 mm (Abb. 8) geprüft. Ist der Abstand zu 
eng, so wird die Masseelektrode mit dem untergeklemmten Taschenmesser 
etwas gebogen. Ist er zu weit, so biegt man die Masscelckt.rode durch leichte 
Schläge mit dem Hammer oder mit einem Schraubenschlüssel in Richtung Mittel¬ 
elektrode. 

Der Dichtring der Zündkerze darf nicht vergessen werden. Er dichtet nicht nur 
ah, sondern übernimmt den größten Teil der Wärmeableitung von der Kerze 
zum Zylinderkopf. Eine ohne Dichtring eingeschraubte Kerze wird extrem heiß. 
Sic kann im ungünstigsten Falle ein Loch in den Kolbcnboden brennen. 

Wenn der Motor betriebswarm ist, sollte man eine beim Kerzen Wechsel ein¬ 
geschraubte kalte Kerze nicht zu fest anziehen. Sie sitzt sonst nach Abkühlung 
des Motors wie angenietet, so daß beim Heraus schrauben das Kerzengewinde 
im Zylinderkopf mit herausgerissen werden kann. 

3. Keilriemen auf Spannung prüfen 

Der Keilriemen ist richtig eingestellt, wenn er sich etwa in der Mitte zwischen 
dem Gebläse und der Lichtmaschine 10 bis 15 mm eindrücken läßt. Hat sich der 
Riemen im Laufe des Betriebs gedehnt, und die Abweichung von der Geraden 
ist beim Eindrücken größer als 15 mm, so muß er nachgespannt werden, Da?u 
sind insgesamt drei Schrauben zu lockern: Die Befestigung der Spannstrebe an 


Keilriemen 



Untere Befestigung (om Kurbelgehäuse) 


A!>h. 9 DrdjJtmktbtfestägung der Lichtmaschine 


der Lichtmaschine (neben dem Vergaser) und zwei Schrauben, mit denen die 
Lichtmaschine an ihrem unteren Haltewinkel befestigt ist (Abb, 9)* Die beiden 
letzteren Schrauben liegen von vorn gesehen hinter der Lichtmaschine, man 
kommt nur von unten heran. Bei diesen Schrauben, die man kaum sehen, son¬ 
dern nur fühlen kann, leisten gerade oder gekröpfte Ringschlüssel (14 mm) gute 
Dienste. 

Sind alle Schrauben gelöst, so kann die Lichtmaschine in Fahrtrichtung ge¬ 
schwenkt werden, wobei sich der Riemen spannt. Dazu steckt man ein Stück 
Holz oder einen großen Dorn zwischen Motor und Lichtmaschine und drückt 
die Lichtmaschine nach vorn. War der Riemen zu stramm und soll etwas loser 
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eingestellt werden, so drückt man nur den Riemen ein. Die Lichtmaschine gibt 
dabei nach und schwenkt in Richtung Motor, 

Wenn die Riemenspannung richtig eingestellt ist, so wird zuerst die Schraube 
angezogen, die die Spannstrebe mit der Lichtmaschine verbindet. Die Licht¬ 
maschine kann danach ihre Stellung nicht mehr verändern, 

4 t Vergaser und Filter sieb am Kraftstoffhahn reinigen , Anschlüsse nachziehen 

Zur Reinigung des Vergasers genügt es, die Haupt düsenhalteschraube (Abb* 10) 
herauszu sch rauben (bei geschlossenem Benzinhahn) und mit Luft durchzublasen* 
Soll die Düse aus ihrer Halteschraube herausgeschraubt werden, so legt man 
den Schraubenkopf auf eine Platte und hält ihn mit dem 14er Schlüssel fest, 
wahrend man mit dem Schraubenzieher die Düse dreht. Vor dem Einschrauben 
der Halteschraube in das Vergasergehäuse wird der Benzinhahn einige Sekun¬ 
den lang geöffnet. Der ausfließende Kraftstoff schwemmt den nicht fest haften¬ 
den Schmutz aus dem Schwimm ergeh äuse heraus* Ausbauen und komplett zer¬ 
legen sollte man den Vergaser nur dann, wenn cs notwendig ist (siehe auch Ab¬ 
schnitt „Kraftstoffverbrauch zu hoch“)- 

Zur Reinigung des Filtersiebs muß die Kunststoff kappe (Schmutzabscheider) 
abgeschraubt werden, die unter dem Tank am Benzinhahn sitzt. Mit der Hand 
läßt sich die Kappe meist nicht lösen, mit der Rohrzange geht es sehr einfach 
(Vorsicht, Zange nicht zu fest zusammendrücken!). Nach Abschrauben der 


A!th f ID HauptdQsenhaltcrsdiraube (Pfeil) 
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Kappe kann auch das Sieb abgeschraubt werden* Kappe und Sieb werden in 
Waschbenzin gespült, wobei man die Sprengringe und das Sieb vom Siebträger 
abnehmen sollte, denn der Schmutz sitzt auch zwischen diesen Teilen (Abb. 11). 


A^Ei. 11 Krftftstoffhalin mit Sieb 
und SchmutKabicheider 


Benzintank 



ßzntinhöhn 


SchiauchanschiuS 


öummidichtung 

Schmutiohschsider 

Sprengring 

Krvffstöffsieb 

Sfsbtr&ger 

KraftstoffmfiuBbührung 
ftahrstafzen mttöewmlc 


Schlauch zm 
Vergaser 


Nach dem Zusammenbau prüft man die Anschlüsse von Benzinhahn am Tank 
und von der Kraftsto Anleitung am Hahn und am Vergaser auf festen Sitz. Sind 
die Schrauben locker - man erkennt das an diesen Stellen schon an der Feuch¬ 
tigkeit - s so müssen sie angezogen werden. Wird einer der Anschlüsse immer 
wieder feucht, so hat weiteres Nach ziehen der Schraube keinen Zweck, Hier 
müssen die Dichtungen erneuert werden. 

5. Luftfilter reinigen und mH öl benetzen 

Es hat keinen Zweck, den Filter nur äußerlich zu reinigen, denn der meiste 
Staub sitzt in dem Drahtmasdicngewebe, das sich zwischen den beiden Prall¬ 
blechen befindet Wenn der Luftfilter sauber werden soll, so muß der Einsatz 
zunächst einige Minuten in Waschbenzin gelegt werden. Dann nimmt man ihn 
heraus und taucht ihn einige Male in das Benzin, das dabei mehrmals durch den 
Filter hindurch läuft und den Schmutz herausspült. Danach schleudert man das 
Benzin vom Filter ab und pinselt auf eine Seite reichlich Öl, das auch in die 
Filterpatrone hineinlaufen und das Drahtma sch engewebe benetzen soll. Über¬ 
schüssiges Öl läßt man abtropfen oder wischt es mit dem Lappen ab. 

Seit Ende 1965 hat der Trabant 601 anstelle des Naßluftfiltcrs einen Papier¬ 
filtereinsatz im Ansauggeräuschdämpfer. Dieser sogenannte Mi kr ofitter hat einen 
viel besseren Wirkungsgrad und muß erst nach etwa 20 000 Fahrkilometern er- 




































neuert werden. Auswaschen darf man diesen Filter nicht* denn das Filterpapier 
würde dabei zerstört werden! Man kann ihn aber von Zeit zu Zeit herausnehmen 
und leicht ausklopfen* Dabei fällt der größte Teil des anhaftenden Staubs ab. 


Getriebe 


6. Kupplungspedalspiel prüfen 

Als Kupplungspedalspiel wird der Weg bezeichnet, den das Kupplungspedal 
leer zurücklegt, ehe es beginnt, die Kupplung auszurücken. Im Bereich des Spiels 
läßt sich das Pedal ganz leicht bewegen, danach braucht man erheblich mehr 
Kraft, um die Kupplung selbst zu betätigen. Zur Prüfung des Spiels - vorge¬ 
schrieben sind 20 bis 25 mm - drückt man das Pedal mit der Hand bis zum 
deutlich spürbaren Druckpunkt, bei dem der erhöhte Kraftbedarf beginnt. Man 



Abb. 12 Stellsdif&ubc des 
Kupplungsstüls (1) und 
Schmierstdlc (2) 


kann das Spiel hinreichend genau messen, wenn man über das Brems- und 
Kupplungspedal eine Holzleiste legt und diese am Bremspedal festhält* Ist das 
Spiel zu groß oder zu klein, so kann es an der Stellschraube des Kupplungsseils 
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CAbb. 12) nach gestc 111 wcrd e n; Drehcn der Schratibc nach rcchts verkleinert 
das Spiel. Bei der Kontrolle des Spiels sollte nicht versäumt werden, das Seil an 
der in der Abbildung 12 mit einem Pfeil gekennzeichneten Stelle mit Fett zu 
schmieren. An dieser Stelle ist das hin und her scheuernde Seil am meisten bean¬ 
sprucht, es reißt auch hier am ehesten. 

7. Getriebeöls land prüfen 

Im Getriebe muß das Öl bis zur Höhe der Kontrollschraube (Abb. 23) stehen. 
Sie befindet sich an der linken Seite wenige Zentimeter über der Unterkante des 
Getriebes und ist rot gekennzeichnet. Nach Einschlagen der Lenkung ganz nach 
links kann man sie durch den Spalt zwischen linkem Vorderrad und Radkasten 
erreichen. Wird diese Schraube (14 mm Schlüssel weite) herausgeschraubt, so 
Hießt meistens sofort Öl aus der Gewindebohtung. In diesem Falle befindet sich 
genügend Öl im Getriebe, und die Schraube (mit Dichtring!) kann wieder eili¬ 
ges ch ra ub t u n d f e s t gezogen we rden. Beim A n zi ehen i st V ors i ch t ge b one n: We n - 
det man hier zu viel Kraft auf, so kann das in das Aluminium-Getriebegehäusc 
geschnittene Gewinde ausreißen. Man darf die Schraube auch nicht schief ein¬ 
fädeln und dann mit dem Schlüssel „hinein würgen"". Zweckmäßiger weise wird 
die Schraube mit der Hand soweit ein geschraubt, bis der Kopf und der Didit- 
ring am Gehäuse anliegen. Erst dann zieht man sie mit dem Schlüssel fest. 
Fließt kein Öl aus der Bohrung, so steckt man einen dünnen (sauberen!) Draht 
schräg von oben hinein, um f es tzust eilen, ob das Öl dicht an der Uiiterkante der 
BoEirung steht Auch dann ist der Ölstand noch ausreichend. Findet man auch 
mit dem Draht keinen ölspiegel, so muß nachgefüllt werden. 

Größere Ölverluste lassen darauf schließen, daß das Getriebe nicht dicht ist. In 
diesem Fall muß geprüft werden, ob die Ablaßschraube fest angezogen ist oder 
ob an irgendeiner Stelle des Gehäuses Ö! au stritt. Im letzteren Falle sollte die 
Werkstatt aufgesucht werden, denn das Erneuern eines Wellendichtringes er¬ 
fordert eine Demontage größeren LTmfangs. 

& Getriebeöl wechseln 

Vor dem Ölwechsel muß das Getriebe warm sein, denn im kalten Zustand läuft 
das dann zähe Öl nicht restlos ab. Man wechselt deshalb am besten nach einer 
längeren Fahrt. Das abzulassendc Öl fangt man in einer Schüssel oder Schale 
auf, che mindestens 1,5/ fassen muß. Die Ablaßschraube (Abb, 31) sitzt seitlich 
an der tiefsten Stelle des Getriebes etwa unter der Antriebswelle zum rechten 
Vorderrad. Nach Herausschrauben der Ablaßschraube spritzt der dicke Öl¬ 
strahl anfangs ziemlich weit zur Seite. Um ihn aufzufangen, kann die Schüssel 
etwas hoch gehoben und schräg gehalten werden. 

In die Ablaßschraube ist ein Keramikmagnet eingesetzt, der Späne und Metall - 
abrieb auffängt. Dieser Magnet muß gründlich gereinigt werden, auch der Spalt 
zwischen dem Magnetkörper und dem rohr förmigen Gewindestück der Schraube 
Nach Ablassen des Altöls wird die Ablaßschraube (mit Dichtring!} wieder ein¬ 
gesetzt und angezogen. Das neue Öl wird oben nach Losen der Füll schraube 
(Abb. 24) chigegossen, die genau so wie die Ablaßschraube rot gekennzeichnet 
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ist. Vorher ist die seitliche Kontr oll schraube her auszudr eben, und es wird nur 
soviel öl eingefii!It r bis es an der Kontrollbohrung herauszu fließen beginnt. 
Meist wird der erforderliche ÖLstand in der Höhe der Kontrolischraube schon 
nach Einfüllen von etwa 1,21 Öl erreicht. Die Differenz bis zu der vom Werk 
angegebenen Füllmenge von 1,5 l ergibt sich, weil man beim Ablassen das alte 
öf nicht restlos heratisbekommt Es bleibt eine ganze Menge T an den Zahn¬ 
rädern s Wellen und Lagern sowie an den Gehäusewänden hängen. 

Für das Synchrongetriebe ist im Sommer und Winter das gleiche Öl vorge¬ 
schrieben, und zwar Motorenöl 01 Mot 10. Die Zähl 10 gibt die Viskosität 
(Zähigkeit) ln Englergraden ( Q E) an. Neuerdings hat dieses Öl die Bezeich¬ 
nung M 70. Es handelt sich dabei um die gleiche Sorte, die Viskosität ist hier 
nur In einer anderen Maßeinheit, in Zentistokes (cSt) angegeben. Auch die Vis¬ 
kositätsklasse SAE 20 (amerikanisehe Norm) kennzeichnet dasselbe ÖL 
Für den Trabant 500 mit klauengeschaltetem Wechselgetriebe ohne Synchroni¬ 
sation war im Winter 01 Mot 10 und im Sommer 01 Mot 15 (entspricht etwa 
115 cSt bzw. SAE 40) vorge sch rieben. 

Bremsen 

9, Bremsflüssigkeit prüfen 

Der Bremsflüssigkeitsbehälter liegt an der Trennwand unterhalb der Batterie. 
Er muß stets voll gefüllt sein. Nachgefüllt werden darf nur Bremsflüssigkeit, 
keinesfalls Öl! Bei Auslandsfahrten sollte man lieber eine kleine Flasche un¬ 
serer Flüssigkeit mitnehmen, denn eine Mischung mit ausländischen Brems¬ 
flüssigkeiten kann Schwierigkeiten (Zerstörung der Dichtungen, Verstopfungen 
der Ventile) hetvorrufen, da die Flüssigkeiten unterschiedliche chemische Zu¬ 
sammensetzung aufweisen. Durch Verdunstung und Temperatur Wechsel sinkt 
der Flüssigkeitsspiegel im Ausgleichsbehälter etwa ein bis eineinhalb Zenti¬ 
meter im Jahr. Wird höherer Verbrauch festgestellt, so ist die Anlage irgendwo 
undicht. In diesem Falle sind die Rohrleitungen, Verschraubungen, Schläuche, 
Radbremszylinder usw. zu kontrollieren. Kann die undichte Stelle nicht ge¬ 
funden und beseitigt werden, so muß man eine Werkstatt aufsuchen. 

10. Bremsen auf Funktion prüfen 

Zur Funktionsprobe sucht man sich eine ruhige, trockene Straße, in der man 
niemanden behindert, und bremst aus etwa 40 km/h mit der höchstmöglichen 
Bremskraft. Dabei muß der Wagen nach etwa 10 m stehen. Er muß auch bei 
scharfem Bremsen geradeaus fahren. Zieht der Wagen nach einer Seite, so daß 
man mit dem Lenkrad korrigieren muß, so ist meistens Fett daran schuld, das 
nm dem Antriebsgelenk eines Vorderrads durch den defekten Wellen dicht ring 
In die Bremse eingedrungen ist. Weitere Hinweise finden Sie im Abschnitt „Die 
Bremsanlage**. 

IL Bremsanlage entlüften, Handbremse einstellen 

Ob sich Luft im Bremssystem befindet, erkennt man, wenn das Bremspedal 
mehrmals hintereinander durchgetreten wird. Bleibt der Pedal weg gleich groß 
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und steht das Pedal am Ende des möglichen Wegs fest und federt nicht, so ist 
keine Luft in den Leitungen, Wird der mögliche Pedal weg aber immer kl einer, 
so ist Luft in der Anlage. 

Beim Entlüften beginnt man mit den Radbremszylindem, und zwar in der Rei¬ 
henfolge rechtes Hinterrad, linkes Hinterrad, rechtes Vorderrad und linkes Vor¬ 
derrad, und endet am Ilauptbremszylinder. Das Entlüften selbst ist im Ab¬ 
schnitt „Luft im Bremssystem“ und in der Betriebsanleitung beschrieben. Wenn 
die Bremsanlagc luftfrei ist und einwandfrei funktioniert, kann man sich das 
Entlüften natürlich sparen. 

Wenn das Bremspedal nicht im ersten Drittel des gesamten Pedalwegs, sondern 
erst nahe dem Boden zum Stehen kommt und dieser zu lange Weg auch bet 
mehrmaligem Durchtreten unverändert bleibt, so ist ein Fehler vorhanden, der 
beseitigt werden muß - beim Trabant 601 eventuell undichtes Bodenventil im 
Hauptbrcmszy linder, Defekt an der automatischen Nach stell Vorrichtung an einer 
oder an mehreren Bremsbacken, übermäßiges Spiel zwischen Druckstange und 
Kolben des Hauptbremszylinders. 

Bei den Typen Trabant 500 und 600, die keine automatische Nächste!!Vorrich¬ 
tung der Bremsbacken haben, vergrößert sich mit zunehmender Abnutzung der 
Bremsbeläge der Pedal weg. Durch Nach stellen der Backen muß er wieder auf 
das normale Maß reduziert werden. Weitere Hinweise dazu enthält der Ab¬ 
schnitt „Die Bremsanlage“. 

Die Handbremse soll so eingestellt werden, daß sich der Bremshebel nicht wei¬ 
ter als bis zur vierten oder fünften Raste anziehen läßt* Ist der Hebel weg größer, 


Abb. 13 Schrauben ?um 
Abcfrüdscn der Bremstrorcuiiel 



3 Trabant 
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so wird die Stellschraube an gezogen, die sich unter dem Wagenboden etwa in 
der Mitte befindet Mit dieser Stellschraube wetden gleichzeitig beide Brems- 
seüe gespannt, die über das an der Schraube befestigte Bogen stück laufen. 

12. Bremstrommeln ab ziehen, Radbremsen und Radbremszylmäer reinigen 

In den Bremsen sammelt sich mit der Zeit viel Staub an (Straßenstaub, Abrieb 
von den Bremsbelägen), der sich beim Bremsen zwischen Belag und Trommel 
setzt Die Staubkörnchen vermindern den Reibwert, so daß die Bremse schlech¬ 
ter zieht, und schleifen Riefen in die Trommeln. Zum Abnehmen der Brems¬ 
trommel muß nicht unbedingt die Nabe abgezogen werden. Nach Abnahme des 
betreffenden Rades kann man die beiden Schlitzschrauben losen und die Trom¬ 
mel von der Nabe abnehmen. Leider ist sie meist in dem Spalt zwischen Nabe 
und Trommel festgerostet, so daß man Hammer und Meißel zum Abnehmen 
braucht Man erleichtert sich diese Arbeit, wenn man schon etwa eine Woche vor 
der Abnahme beginnt, den Spalt täglich mit Graphitiösimg (Caramba) einzu- 
pinscln, Dazu muß nur die Radkappe abgenommen werden. Ich habe meine 
Brems trommeln mit je zwei Gewindebohrungen M 6 versehen (Abb. 13). Mit 
zwei Schrauben kann ich nun jede Trommel sehr einfach von der Nabe ab- 
drücken, Die Spuren von der ersten Abnahme - mit Hammer und Meißel war 
bei jeder Trommel eine halbe Stunde lang zu schlagen - sind noch sichtbar. 
Beim Entstauben der Bremsteile muß mit sauberen und vor allem völlig fett- 
freien Lappen vorgegangen werden, denn Fett vermindert die Bremswirkung, 
wenn cs auf den Belag oder an die Trommel kommt. Auch eine Luftpumpe 
leistet hier zum Abblasen des Staubs gute Dienste. 

13. Dremslei t üngsr obre und -Verschraubungen prüfen und nachziehen 

Bei der Prüfung sicht man sich die Rohrleitungen. Schläuche und Verschrau¬ 
bungen genau an, ob irgendwo eine feuchte Stelle ist, an der Bremsflüssigkeit 
ausgetreten ist. Auch auf Scheucrstellcn ist zu achten, denn wenn eine Rohr¬ 
leitung oder ein Schlauch durch ständige Reibung an irgendeinem anderen Teil 
geschwächt ward, so entsteht mit der Zeit ein Loch oder ein RIß: das würde zum 
Ausfall der gesamten Fußbremsanlage führen. 

Auf dem Leitungsweg vom Hauptbremszylinder zu jedem Vorderrad gibt es 
vier Schraubverbindungen: den Anschluß am Verteil erring des Hauptbrems- 
Zylinders, die Verbindung zwischen der Rohrleitung und dem Bremsschi auch, 
den Anschluß des Bremsschlauchs an der um das obere Schwenklager herum- 
geführten Leitung und die Verschraubung am Radbremszylinder. Bei der zur 
Hinterachse führenden Leitung, die auf der linken Wagenseite am äußeren Ver- 
steifungsprofil der Bodengruppe entlang verlegt ist, müssen drei Schraubverbin¬ 
dungen nachgezogen werden: der Anschluß der Leitung am Verteüerring des 
Hauptbremszylinders, die Verbin dun gsmuffe etwa in Höhe des Vordersitzes 
und der Anschluß am Hinterrad verteil er, der in Wagenmitte vor der Hinter¬ 
feder am Bodenbledi angeschraubt ist. Vom Verteiler zu jedem Hinterrad gibt 
es ebenfalls drei Schraubverbindungen, und zwar den Anschluß des Brems¬ 
schlauchs am Verteiler, die Verbindung zwischen dem Schlauch und der Rohr¬ 
leitung und den Anschluß der Rohrleitung am Radbremszylmder (Abb. 14). 
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Achtung! Brems schlauche dürfen nicht verdreht eingebaut sein, denn die dabei 
auftretenden Spannungen führen zum Bruch des Gewebes im Schlauch! Das 
Sechskant am Schlauch muß deshalb mit einem Schlüssel festgchalten werden, 
wenn die auf der Rohrleitung drehbar befestigte kleinere Ringmutter eingedreht 
und angezogen wird. Verdreht sich beim Anziehen am Hinterrad Verteiler ein 



1 - Füßbremspedal, 2 — Breinspedähvclle* 3 - HauptbremszyHinder, 4 -*■ Vorrats- und Ausglcidibchüldcr lür 
die Bremsflüssigkeit, 5 - Bremslicht scha 11 er, 6 Bremst ei tang *um rechten Vorderrad» 7 - Brems Leitung zum 
linken Vorderrad* 8 - BremssrhlSuchte 9 - Bremsbacken bstw. Bremsbelag, 10 - Radbremszyllndcr, 11 
Brcmsltitrrng au den Hinterrädern, 12 - Hnndbremshebe]» 13 - Zahiuegmefifc /um Fest&fcdlen der Hand¬ 
bremse, 14 - Nndis cell mutter für die Handbremse, 15 - Srilführuns der Handbremse, 16 - Verbindung 
beider Brems seile, 17 - HandbremsseiJe in Schutzhüllen, 18 - Scilzughchtl für das Spreizen der Bremsbacken 
bei Benutzung der Handbremse, l9 — Radbremstrommel, 20 — EntlüfLungsschraube für den Radbrcm&zylärideri 
21 — Schmiernippel an den Hülfen der Handbremsseile 

Brems schlauch, so muß die Schraubverbindung zwischen Schlauch und Rohr¬ 
leitung etwas gelockert, der Schlauch auch an diesem Ende entsprechend ge¬ 
dreht und die Ringsthraube am Rohr wieder angezogen werden. Wenn dabei 
Bremsflüssigkeit ausfließt, muß anschließend geprüft werden, ob die Anlage 
noch luftfrei ist. Gegebenenfalls ist dann zumindest der Radbremszylinder, zu 
dem die betreffende Leitung fuhtt, zu entlüften. 

Elektrische Anlage 

14, Lichtanlage prüfen, Scheinwerfer eins teilen 

Bei der Prüfung der Lichtanlage genügt es, alle Leuchten einzuschalten und sich 
davon zu überzeugen, daß jede Glühlampe brennt. Außerdem wird der Schct- 
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benWischer auf Funkdonstiichtigkeit überprüft. Wenn man ihn laufen laßt, 
klappt man vorher die Wischerarme ab, damit sie nicht auf der trockenen 
Windschutzscheibe schaben. 

Die Beleuchtung prüft man möglichst nicht bei Tageslicht, sondern bei Dunkel¬ 
heit. Merklich dunkleres Lieht eines Scheinwerfers, einer Rücklfchtlampe usvv. 
deutet auf eine verbrauchte Glühlampe hin, deren Glaskolben durch den metal¬ 
lischen Niederschlag vom Lampenfaden schwärzlich gefärbt ist. Solche dunklen 
Lampen halten nicht mehr lange und sollten ausgewechselt werden. Bringt der 
Lampenwechsei kdoe normalen Lichtverhältnisse, und auch die neue Glüh¬ 
lampe leuchtet merklich dunkler als die der anderen Seite, so können erhöhte 
Übergangswiderstände daran Schuld sein. Sie entstehen durch Oxydation der 
Kontaktfedern am Lampensockel, durch ungenügend angezogene Kabel klemm- 
schrauben, durch oxydierte Kontakte im Lichtschalter oder durch mangelhaften 
Masseschluß. Unter Umständen muß man sämtliche Verbindungen des betref¬ 
fenden Stromkreises untersuchen und In Ordnung bringen (Schrauben anziehen, 
Kontaktstellen blank kratzen). Weitere Hinweise gibt dev Abschnitt „Die elek¬ 
trische Anlage“, 

Zur Einstellung der Scheinwerfer kann man den Wagen in 5 m Abstand senk 
recht vor eine Wand stellen und dort mit Kreidekreuzen die Höhe der Schein¬ 
werfermitten (am stehenden Wagen vom Erdboden gemessen) und ihren Ab¬ 
stand voneinander (1166 mm) markieren. Die Hell-Dunkel-Grenze des Ab¬ 
blendlichtes muß dann 80 mm unter den Kreuzen verlaufen; eine Skizze befindet 
sich in der Betriebsanleitung. Die 80 rmn gelten für den leeren, also unbelastet 



Abb. 15 

Schein wc t f erd n stcl I schraub en 
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stehenden Wagen. Bei normaler Belastung muß die Hell-Dunkcl-Grcnzc gemäß 
StVZO bei 5 m Entfernung 50 mm unter den Markierungen für die Scheinwer- 
fermitte verlaufen. Zur Korrektur dienen die beiden Schrauben mit Konter¬ 
muttern (Abb. 15), die nach Abnahme des Lampen rings zu erreichen sind. Beim 
Rechtsdrehen der unteren Schraube schwenkt der Lichtstrahl nach oben beim 
Linksdrehen nach unten. Dreht man die in Höhe der Scheinwerfer mitte seitlich 
liegende Schraube rechts herum, so schwenkt der Lichtkegel in Fahrtrichtung ge¬ 
sellen nach rechts. 

Wesentlich genauer lassen sich die Scheinwerfer mit Hilfe eines optischen Ein¬ 
stell gerät s einstellen, das vielen Werkstätten und auch der Verkehrspolizei zur 
Verfügung steht. Mit diesem Gerät dauert die Prüfung und das Einstellen nur 
Minuten. Man sollte also lieber eine Werkstatt auf suchen oder die Scheinwerfer - 
kontrolle von der VP oder einem Verkehrssicherheitsaktiv vornehmen lassen, 
als daß man sich zu Hause mit Zollstock und Kreide bemüht, wobei man nie 
genau weiß, ob der Wagen auf dem Boden waagerecht und wirklich recht¬ 
winklig zur Wand steht. 

Vielfach wird von Kraftfahrern noch immer die Meinung vertreten, daß das 
Abblendlicht 25 m weit reichen dürfte, also daß die Hell-Dunkel-Grcnze 25 m 
vor dem Wagen auf der Fahrbahn liegen müsse. Das ist falsch. Entsprechend 
den gesetzlichen Bestimmungen ist nicht die Reichweite, sondern der Neigungs¬ 
winkel des Lichtstrahls festgelegt. Die Hell-Dunkel-Grenze muß demnach für 
jeden Meter Entfernung von den Scheinwerfern jeweils 1 cm tiefer liegen. Lie¬ 
gen die Scheinwerfer mitten am Wagen 1 m (100 cm) hoch, so kann das Ab¬ 
blendlicht bei richtiger Einstellung 100 m weit reichen. 

15. Batterie pflegen, Säurestand kontrollieren, Anschlüsse ein fetten 

Der Flüssigkcitsspiegel in den Zellen soll etwa 10 mm über den Platten liegen; 
naehgefüllt wird nur destilliertes Wasser (kein Leitungswasscr!), Zur Batterie- 
Pflege gehört auch, daß man die Oberfläche sauber und trocken halt, denn 
Feuchtigkeit rund um die Pole und Polbrücken erhöht die Selbstcntladung. Die 
verbleiten Teile und die Kabel klemmen müssen ständig leicht gefettet sein. 
Wenn die Battcrieklemmen gelöst werden, sollten auch die Kontaktflächen (die 
Mantelflächen der konischen Pole) einen dünnen Fettfilm erhalten, der vor 
Oxidbildung schützt. Es ist aber nicht notwendig, bei jeder Durchsicht die 
Batterieklemmen zu lösen, es genügt völlig, den Spalt zwischen dem Pol und 
der Klemme mit Fett zu schließen, um der Luft den Zutritt zur Kontakt fläche 
zu erschweren (Pfeile in Abb. 16). 

Da bei der Batterieladung während der Fahrt Säuredämpfe austreten, oxydie¬ 
ren auch gern die Metall teile der Batteriehaltemng. Ein leichter Fettfilm auf 
der Halteschiene und auf den Verschraubungen verhindert das weitgehend. 
Wenn man unter die Halte schiene noch ein Stück Fahrrad schlauch legt, so daß 
sie nicht direkt auf der Batteriekante auf liegt, so bleibt sie lange Zeit w r ie neu. 
Wird die schwarze Vergußmasse der Zellen nicht nur leicht feucht, sondern an 
einigen Stellen regelrecht naß, so sind meist feine Risse vorhanden, die Säure 
austreten lassen. Sie können nach gründlicher Reinigung mit einem größeren 
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Lötkolben zugeschmolzen werden (nicht mit der Lötlampe bei offener Flamme), 
Ist die Vergußmasse insgesamt rissig geworden, so kann man die Batterie einem 
speziellen Akkudienst zum Vergießen übergeben, 

16. Kabelanschlüsse an Sicherungs kästen s Lichtmaschine und Anlasser prüfen 
Bei der Prüfung kommt cs nicht nur darauf an, die Schrauben anzuziehen. Man 
sollte sich auch die einzelnen Kabel ansehen, ob vielleicht eines nahe der 
Klemme gebrochen ist und nur noch an einigen Adern hängt. Beim Nachziehen 
der Verschraubung des dicken Batteriekabels am Anlasser (14 mm Schlüssel) 
darf man mit dem Schlüssel nicht an Masse (an irgendein Metall teil) kommen, 
sonst gibt cs Funkenfeuerwerk l An die Anschlüsse der Lichtmaschine kommt 
man sehr schwer heran, etwas besser geht es, wenn man den gekrümmten An- 
saugtrichter am Vergaser abnimmt. Ich prüfe die Lichtmaschinenansdilüsse über¬ 
haupt nicht, denn es ist sehr unwahrscheinlich. daß bei den ständig unter Feder¬ 
druck stehenden Klemmkontakten ein Kabel herausrutsdit. Dafür kontrolliere 
Ich die Kabelklemmschrauben am Regler auf festen Sitz, die 12 Klemmschrau¬ 
ben der beiden Leitungsverbinder unter dem Armaturenbrett links neben der 
Lenksäule (Abb. 17) und die Anschlüsse am Lenksäulen sch alter, die sich sehr 
leicht lockern. Abbildung 18 zeigt den herausgenommenen Schalter. Auch die 
Klemmschrauben an den Schalttasten, am Fußabblcnd Schalter, am Zündschloß, 
am Scheibcnwischcrmotor und an den Tacho meterlämp che n sollten von Zelt zu 
Zeit nachgezogen werden* Erfreulich ist, daß die Industrie in zunehmendem 
Maße anstelle der geschraubten Kabelanschlüsse zu Steckverbindungen über¬ 
geht, die sich nicht von selbst lösen können. 



Fahrwerk / 

17. Reifendruck prüfen 

Den Reifendruck (1,4 at Überdruck vorn und hinten) prüft man nicht nach einer 
längeren Fahrt und auch nicht dann, wenn die Reifen von der Sonne erwärmt 
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.nb, 19 D ct konische Teil der fUdimitter muß zentrisch im Felgenkanus sitzen 


sind, denn In beiden Fällen steigt der Luftdruck im Reifen an. Würde man die¬ 
sen Überdruck ablassen* so haben die abgekühlten Reifen später zu wenig Luft 
und werden überlastet Nach jedem Prüfen des Reifendrucks oder nach dem 
Lufteinfüllen sollte vor dem Auf schrauben der Ventilkappe mit dem Finger 
etwas Speichel auf die Ventilöffnung gebracht werden, um festen stellen, ob der 
Einsatz dicht schließt Wenn das Ventil Luft abbläst, bildet sich eine Blase. Die 
Ventil kappe selbst schützt den Einsatz zwar vor Staub und Schmutz, dichtet 
aber nur in den seltensten Fällen ab. 

18. Radmuttern auf Festsitz prüfen 

Damit die Felge nicht verspannt wird, werden Radmuttern grundsätzlich über 
Kreuz angezogen, also nach der ersten Mutter die gegenüberliegende usw* 
Schraubt man ein abgenommenes Rad wieder fest oder wechselt das Rad, so 
zieht man zunächst alle Muttem nur leicht an und achtet darauf, daß der koni¬ 
sche Teil jeder Mutter richtig im Fdgcnkonus sitzt (Abb. 19). Dann wird der 
Wagenheber henmfcergedreht, und wenn das Rad auf dem Boden steht, werden 
alle Radmuttern über Kreuz richtig fcstgezogem Ebenso lockert man die Rad¬ 
muttern, bevor das Rad mit dem Wagenheber angehoben wird. 

19. Vorspur und Lenkungsspiel prüfen 

Die Vorderräder eines jeden Pkw werden nicht genau parallel ein gestellt, son¬ 
dern ein wenig schräg zur Fahrzeuglängsachse* Die vorderen Felgenkanten 
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haben deshalb einen geringeren Abstand voneinander als die hinter der Achse 
liegenden Felgenkanten der Vorderräder. Die Differenz zwischen diesen beiden 
Maßen bezeichnet man als Vorspur; sie muß beim unbelastet stehenden Trabant 
5 bis 7 mm betragen. Gemessen werden die Abstände zwischen den Felgen¬ 
hörnern der Vorderräder etwa in Höhe des Rad mittel punkts vor und hinter der 
Achse. Den Werkstätten stehen für diese Messung spezielle Spurmaße zur Ver¬ 
fügung. 

Bei der Messung muß der Wagen auf den Rädern stehen, ein Hoch bocken würde 
andere Maße ergeben, weil sich die Vorspur beim Ausfcdern der Räder ändert. 
Wenn keine Grube zur Verfügung stellt, sollte man Prüfung und Einstellen der 
Vorspur lieber der Werkstatt überlassen, denn bei der geringen Bodenfreiheit 
des Trabant ist das Darunterlegen und Messen kein Vergnügen. Weitere Hin¬ 
weise gibt der Abschnitt „Kontrolle der Vorspur“. 

Als Lenkungsspiel bezeichnet man den Betrag, um den das Lenkrad nach rechts 
und links gedreht werden kann, ohne daß sich die Vorderräder bewegen. Die 
Zahnstangen 1 enkung des Trabant arbeitet fast spielfrei. Kann man bei der Prü- 





fung das Lenkrad soweit hin- und herdrehen, daß der Weg einer Lenk rad¬ 
spei die am Lenkradkranz gemessen mehr als etwa zwei Finger Breite beträgt, 
so muß das Lenkgetriebe nachgestellt werden» Audi ein ausgeschlagenes Gelenk 
an den Spurstangen kann zu großes Lenkungsspiel verursachen. Weitere Hin¬ 
weise enthält der Abschnitt „Spiel in den Gelenken“, 

20 r Radlager reinigen und neu mit Fett einsetzen 

Diese Arbeit hat schon nichts mehr mit einer Durchprüfung zu tun, sondern 
kommt mehr einer Überholung gleich. Meines Erachtens Ist cs nicht zweckmäßig, 
die alten Radlager nach je 24 000 km auszubauen, zu? reinigen und neu gefettet 
wieder einzusetzen. Wenn schon ausgebaut wird, dann sollte man gleich neue 
Lager einsetzen, denn die alten werden vom Eni- und Ausbau nicht besser. Ich 
habe bisher meine Radlagcr stets so lange gefahren, bis sie merklich Spiel hatten 
und ausgewechselt werden mußten» - Wie man das Spiel feststellt, steht im Ab¬ 
schnitt „Spiel in den Gelenken". - Bei meinem ersten Trabant 500 — ihn fährt 
jetzt ein Bekannter - sind die ersten Hinterradlager bei 75 000 km Laufleistung 
noch immer einwandfrei. Sie wurden nie ausgebaut oder nachgefettet Vom 
wurden inzwischen die dritten Lager eingebaut. Der Lagerverschleiß ist bei den 



Abb. ZI Vorderachse 


1 - Stcßdäm pf erbef esti gu n g unten. 2 - SedierungsspÜnt im Federfang- 
blate, 3 - Feder bolzen mit Kronen matter und Splint, 4 - Inneres Spur- 
srnngengdcnk (Kronenmutter mit Splint), 5 - Hintere Aufhängung des 
Trieb wer kblockü» 6 - plansch zur Fahtschemelbefestigunp,, 
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AE>b. 22 Klemmschraube am Hebel auf dem ScEialtrohr (Pfeil) 

angetriebenen und gelenkten Vorderrädern erheblich größer als bei den nur mit 
La u f end en Hin tcr rädern. 

21. Muttern für die Befestigung Auspuffkrümmer-Vor schalldämpf er auf Festsitz 
prüfen 

Abbildung 20 zeigt die betreffenden Schrauben. Die unten sitzenden Sdi rauben- 
köpfe lassen sich mit einem nicht allzu langen Gabelschlüsscl festhalten, wäh¬ 
rend die Muttern mit einem Steckschlüssel angezogen werden (beide 17 mm 
Schlüssel weite). 

22, Schrauben für Fahrschemelbefestigung und Motoraufhängung auf Fest sitz 
prüfen 

Die Insgesamt sechs Schrauben an den beiden Flanschen (Abb* 21) der Fahr¬ 
schemelbefestigung müssen so fest an gezogen werden, bis sie sich nicht mehr 
rühren. Ring Schlüssel bzw. Steckschlüssel sind hier günstig, da man mit ihnen 
auch bei hohem Kraftaufwand nicht abrutscht. Bei den Motoratfhänguogen 
(Abb. 21 und 37) prüft man nicht nur die Befestigung des Gummiblocks am 
Rahmen, sondern auch seine Verschraubung am Motor-Getricbe-Block. Beim 
Anziehen der M 8-Muttern muß man etwas „zarter“ Vorgehen, um die Schrau¬ 
ben nicht abzureißen. 
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23. Schraube für Hebel auf Schall rohr auf Fest sitz prüfen 
Abbildung 22 läßt die Schraube erkennen. 

24. Befestigung für L enküber tragungsteile, Führungsschiene und Klemmlager 
auf Festsitz prüfen 

Die Schraubverbindungen an den Lenkungsteilen sind sämtlich mit Sicherungs¬ 
blechen oder mit versplinteten Ktoncnmuttern gesichert. Hier überzeugt man 
sich, ob die Sicherungsbleche richtig an einer Mutternfläche an liegen und ob die 
Splinte vorhanden sind und richtig sitzen. Wenn eine dieser Schraubverbindan¬ 
gen an den Lenkungsteilen gelöst werden muß, so darf der alte Splint laut 
StVZO nicht nochmals verwendet, sondern muß erneuert werden. Kontrolliert 



Abb. 23 Vorderachse 

^ ” t’Angbnnd, 2 — Vergeh raub urig des SpitrstanftcnhebeJs, 3 - Kon troll schraube für GcttiebeftlstaiuJ,, 4 - 
Schmiernippel für Acb^ntrlebigdenk, 5 - Schrauben am unteren Lenkarrn, 6 - Schmiernippel des unteren 
Sdrwcuklaget5, 7 - Gurnfnischutzkappe 
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Abb. 24 Lceikung und Vordcrfcdi^r 

1 - Flartfcheidicrung der Exzcntctbuchsc, 2 - Klemmlagcr den Lenkgetriebes, S - Verschraubung dc& Lcuk- 
stockhebels, 4 - Verschraubung der Ycrderföder, 5 - Hereboteeit, 6 - Stellschraube nm Lenkgetriebe ■ 7 - 
Gc triebeö E -FuE 1 $ dl tau be 


werden müssen die Verschraubung des Spur Stangenhebels am oberen Schwenk- 
lager eines jeden Vorderrads (Abb. 23), die äußeren Kugelgelenke an den Spur- 
Stangen, die Stellschrauben der Spurstangen, die inneren Spurstangen gelenke am 
Lenkgetriebe (Abb. 21) und die Verschraubung des Lenkstockhebels an der 
Zahnstange (Abb. 24). Die nicht versplinteten, nur mit Federring gesicherten 
Muttern des Klemmlagers am Lenkgetriebe müssen nötigenfalls nachgezogen 
werden. Beim Trabant 601 hat die Lenkung etwa seit Anfang 1965 keine außen¬ 
liegende Führungsschiene mehr. Am Lenkgetriebe überzeugt man sich weiter, 
daß die Stellschraube und die Flanschsichcrung der Exzentcr buchse fcstsitzen 
(Abb, 24), und zum Schluß kontrolliert man die Verschraubung des Lenkungs¬ 
dämpfers, der im Innen raum die Lenksäule mit dem Lenkgetriebe verbindet 
(Abb. 25 und 69). 

25. Muttern für Lenkarme innen und außen auf Fest sitz prüfen 

Mit dem Ausdruck Lenkarm ist kein Lenkungsteil gemeint, sondern der untere 
Quedenker, an dem jedes Vorderrad auf gehängt ist. Die Abbildung 23 zeigt 
die zu prüfenden bzw. nachzuziehenden Schrauben. 
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Abb. 25 Verschraubung des 
LenkungsdämpEers (Pfeil) 




Abb. 26 Hinterachse 

1 - Fedecbefestigung* 

2 - HerzbüEzen, 

3 - Verschraubung der 
Drei edel enker 
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26. Schrauben für Vorder “ und Hinterfederbefestigung auf Festsitz prüfen 

Bei der Hintetfeder sind die vier Schrauben der Feder befestigung, die in Feder¬ 
mitte liegende Mutter des Herzbolzens (Abb, 26) und die Schrauben der 
Gummipuffer zu prüfen bzw. nadizuzichen, auf denen die Hinterfeder au fliegt 
(Abb. 27). Die Federbefestigung und den Herzbolzen der Vorderfeder zeigt die 
Abbildung 24. Außerdem ist der einwandfreie Sitz des Splints in der Kronen- 
mutter des Federbolzens zu prüfen (Abb. 21). Auch der dicke Splint über dem 
Federbolzen muß in Ordnung sein. Er verhindert in Verbindung mit dem Feder¬ 
fangblatt, daß das Vorderrad bei einem Bruch des Bolzenauges zur Seite kippt. 

27. Schrauben und Muttern für Stoßdämpf er Befestigung auf Festsitz prüfen 

Die Abbildungeil 21, 27 und 66 zeigen die obere und untere Befestigung eines 
Stoßdämpfers. Gleichzeitig sollte man auch die Schrauben der Fangbänder nach¬ 
ziehen und die Bänder auf Anrisse prüfen. 

Ist ein Band schadhaft, so muß es schnellstens erneuert werden. Reißt es völlig, 
so wird dabei meistens der Stoßdämpfer mit zerstört. 



Abb. 27 HsntcrradjuifhliJEiiTiE 

1 - Güinmlschutxkajjpe der Radlagcrung, 2 - Scoßdämpferbefc?t3gun.g unten. 3 - Fangband. 4 - Gurrmni- 
pu/Tcr 
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28. Schrauben für Dreiecklenkeraufhängung auf Festsitz prüfen 

Die vier nur mit Federring gesicherten Schrauben tragen die ganze Verantwor¬ 
tung für die Hinterradführung! Sie sind so fest wie möglich nachzuzichcn und 
unbedingt regelmäßig zu kontrollieren (Abb. 26 und 28). Von Zeit zu Zeit sollte 
man sich auch die Gummi teile der Gelenke genau an sehen. Ist ein Fonngummi- 
stück platt gedrückt und teilweise aus dem Auge am Lenker hcrausgec|uetscht 
worden, so muß es erneuert werden, 

29. Schutzkappe für Hinterradläger auf Festsitz prüfen 

Abbildung 27 zeigt die Schutzkappe, bei der man sich nur überzeugen muß, daß 
sie vorhanden ist und fest sitzt. 

30. Seilzug für Drosselklappe und Kupplung ab schmieren ölen 

Seilzüge sind immer an den Stellen bruchgefährdet, an denen das Seil die Hülle 
verläßt. Dort ist Fett angebracht, am besten Ceritoi oder Wälzlagerfett. Öl und 
rotes Abschmierfett tropfen bei Erwärmung zu leicht ab, Abbildung 12 zeigt die 
kritische Stelle. Das ganze Seil zu ölen ist nach meinen Erfahrungen nicht notig. 
Ich habe in zwanzigjähriger Praxis noch nie einen Sdlbruch innerhalb der schüt 
zünden Hülle erlebt, sondern nur an den genannten Stellen oder seltener un¬ 
mittelbar am angeiöteten Nippel 

3/. Fahrzeug laut Schmier plan ab schmieren 

Die am meisten dem Straßcnstaub und dem Spri tzwasser ausgesetzten Schwcnk- 
lager und äußeren Spurstan gen ge lenke sollten mindestens alle 3000 km abge¬ 
schmiert werden (Abb. 23 und 29), Beim Lenkgetriebe und bei den inneren 



Abb, 2S Verschraubung des Drdecklen.kert (1) und Sdimittabpel des Handbrcmi- 
sesls (2) 
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1 - Schmiernippel am äußeren Spumangengelenk, 2 - Schmiernippel am Schwenk tag er 


Spur Stangen gelenken, die etwa in Wagenmitte relativ hoch und gut gcsdmtzt 
hegen, genügt es nach meinen Erfahrungen, etwa alle 6000 km abzu schmieren, 
wie bei den äußeren Antriebsgelenken. Daß die inneren Antriebsgelenke für 
drei Jahre bzw* 30 000 Fahrkilometer wartungsfrei sein sollen, ist nach meinen 
Erfahrungen mit den Trabanten 600 und 601 ein frommer Glaube der Kon¬ 
strukteure, Die inneren Gelenke brauchten bei mir jeweils nach etwa 15 000 Fahr- 
kilometern dringend neues Fett; die Reste des alten Fetts waren teilweise ver- 
harzt, und die Zapfen und Bohrungen der Gleitsteine zeigten Rostansatz. Wenn 
den Gelenken Fett fehlt, so spürt man das übrigens bis in den Gashebel. Bei 
gleichbleibender Geschwindigkeit von etwa 60 bis 70 km/h hat man dann den 
Eindruck, daß der Gashebel unter der Fußsohle vibriert und ständig leicht hln- 
und herwippt. Wenn eine der inneren Gelenkmanschettcn reißt und das Fett 
ausfließt, so treten die gleichen Vibrationen auf. Weitere Hinweise finden Sie 
im folgenden Abschnitt* 

Richtig abschmieren 

Vor dem Ansetzen der Presse an die Schmiernippel müssen diese mit einem 
Lappen abgewischt werden, damit der anhaftende Staub nicht zusammen mit 
dem Fett in das Gelenk gedrückt wird. Beim Abschmieren selbst ist es wichtig, 
daß das Fett nicht nur in die Schmierstelle hineinkommt, sondern aus dem 


4 Trabant 
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Lagerspalt wieder austritt. Das austretende Fett sieht meistens schwarz oder 
dunkel grau aus, denn es enthält Staubteilchen sowie metallischen Abrieb und 
Kunststoffabrieb vom Lagerzapfen und von den Lagerbüchsen. Dieses schwarze 
Fett, das zwar noch schmiert, aber auch schmirgelt und damit den Verschleiß 
fördert, soll nach Möglichkeit nicht im Lager bleiben* Man sollte deshalb so 
lange neues Fett nachpressen, bis aus dem Schmierspalt nicht mehr schwarzes, 
sondern frisches, sauberes Fett austritt. Das gilt auch für che Schwenklager und 
für die Kugelgelenke der Spurstangen. 

Schmiert man die Schwenktagerzapfen nach dieser Methode ab, so füllt das 
unten aus dem Lager austretende Fett die Gummischutzkappe, mit der die Ver¬ 
schraubung des Lagerzapfens abgedeckt ist. Diese Gummikappen (Abb* 23) 
müssen deshalb beim Schmieren abgenommen und vom alten Fett gereinigt wer¬ 
den* Beim Aufsetzen der Kappen ist darauf zu achten, daß die Wulst am Kap¬ 
penrand ringsherum richtig In der Ringnut sitzt, sonst verliert man die Kappe* 
Läßt ein Schmiernippel kein Fett durch, so schraubt man ihn heraus und tauscht 
ihn gegen den Nippel eines bereits ab ge schmierten Lagers aus, der einwandfrei 
funktionierte. Damit kommt man erst einmal weiter. Natürlich muß der schad¬ 
hafte Nippel bald durch einen neuen ersetzt werden* Manchmal hilft auch eine 
gründliche Reinigung mit Waschbenzin, um den verstopften Nippel wieder in 
Ordnung zu bringen. 

An die inneren Kugelgelenke der Spurstangen am Zahnstangengelenkgetriebe 
kommt man nur von unten heran. Steht keine Grube oder Hebebühne zur Ver¬ 
fügung, so kann man sich schon mit zwei etwa 25 cm breiten Auffahrtrampen 
(Abb. 30), hergestellt aus Bohlen und Kanthölzern, helfen. Die Rampen werden 
entsprechend der Radspur ausgerichtet, so daß entweder die Vorderachse oder 
die Hinterachse hochgefahren und damit der Wagen angehoben werden kann. 
Etwa 25 cm Höhe genügen völlig, um von unten gut an die Teile heranzukom¬ 
men. Selb su erstand Heb muß der Wagen mit keilförmigen Vorlegcklötzen gegen 
Abrollen gesichert werden* Gute Dienste leistet auch eine der handelsüblichen 
Hebevorrichtungen, mit der man den ganzen Wagen in die Schräglage kippen 
kann. 

Der Lenk heb el, an dem die inneren Kugelgelenke der Spurstange verschraubt 
sind, gleitet auf einer Schiene, die ebenfalls reichlich Fett braucht. Beim Tra¬ 
bant 601 hat die Lenkung etwa seit Anfang 1965 keine außen liegende Führungs¬ 
schiene mehr. Das Lenkgetriebe selbst wird durch seinen Nippel so lange ab- 



Abb. 3Q Auifabrrampe ium Anhebe-n einer Achse 
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geschmiert* bis man an der Gummihüllc* die in Fahrtrichtung links die Zahn¬ 
stange schützt* fühlt* daß das Fett auch dort angekommen ist. 

Viel Fett brau dien die Innerhalb der dicken Gummimanschetten liegenden An¬ 
triebs gelenke (Abb. 23). Hier sollte man mindestens eine volle Fettpresse je Ge¬ 
lenk eindrüeken. Das ist mit der normalen Handpresse ziemlich langwierig* aber 
notwendig* Besser eignet sich dafür eine Fußpresse* die aber ein Helfer bedienen 
muß* Mitunter bekommt man hier das Fett schneller hinein, wenn der Schmier¬ 
nippel herausgeschraubt wird* wobei aber darauf zu achten ist* daß das Ge¬ 
winde nicht besdiadigt wird. Werden die Antriebsgelenkc so lange geschmiert* 
bis die Gummimausebetten prall wie ein Luftballon sind, so wird das über¬ 
schüssige Fett* das der Drehung der Wellen und Gelenke einen* erheblichen 
Widerstand entgegensetzt* beim Fahren heran sgedrückt. Wenn die Kunststoff¬ 
büchse am Ende der Gummimanschette die innere Gelenkwelle dicht um¬ 
schließt, also noch nicht klappert, dann dringt das überschüssige Fett auch durch 
die Weliendichtrifige am Achszapfen hindurch in die Radbremsen ein und macht 
sic wirkungslos. 

Bei der Schmierung des Adisantriebs beim Trabant 500 ohne Synchron triebe 
sollte man auch das Keilwellenprofil der inneren Gelenkwellen an den Mit¬ 
nehmern der Gummigelenke mit Fett einstreichen* 

Mit dem Einsatz des Synchrongetriebes wurden auch die Achsantriebe verstärkt* 
Anstelle der offenen Gummi gelenke sind jetzt auch an der Gctriebcscitc ge¬ 
kapselte Gelenke vorhanden, die eine längere Lebensdauer haben. 

Zum Abschmieren des Gelenks muß die Gummimanscliettc auf der Antriebs¬ 
welle in Richtung Vorderrad verschoben werden* Dabei ist zuerst die Ringfeder 
(Abb. 31), die die Manschette am Getrieberad fcsthält* nach außen in Richtung 
Vorderrad zu drücken. Danach läßt sich die ganze Manschette leicht auf der 
vorher gesäuberten Welle verschieben. Nach dem Füllen des Gelenks mit neuem 
Fett müssen die Gummi mansch ette und die Ringfeder wieder richtig aufgesetzt 
werden. 

Sollte eine derartige Manschette reißen - bei meinem Wagen passierte das auf 
beiden Seiten nach etwa 16 000 Fahrkilometern —* so muß sie erneuert werden, 
denn durch den Riß wird das Fett aus dem Gelenk heraus geschleudert, und 
dann dringt Staub ein. Das Auswechseln der Manschette ist nicht weiter schwie¬ 
rig. Man braucht dazu durchaus nicht die Achse auszubauen. 

Das Vorderrad wird hochgebockt und abgenommen. Dann löst man das Spann 
band der äußeren Gelenkmanschette und schiebt diese auf der Welle in Rich¬ 
tung Getriebe* so daß man an das Scharniergelenk herankommt. Zuvor wurde 
die Ringfeder und die innere Gelenkmanschettc nach außen geschoben* damit 
auch das innere Gelenk frei liegt. Beim Scharm ergelenk kann nun ein Siche¬ 
rungsring entfernt und der Bolzen herausgezogen werden, der das Gelenk mit 
der vom Getriebe kommenden Antriebswelle verbindet. Die Welle läßt sich 
um einige Zentimeter in Richtung Getriebe - tiefer in das innere Schiebegelenk 
hinein - verschieben und seitlich aus dem SchamIergelenk herausdrücken. 

Unter Umständen muß man die Bremstrommel und die Welle etwas verdrehen* 
um eine günstige Stellung zu finden* bei der sich die Welle leicht herausnehmen 
läßt. Die heran sgenom mene Welle und ihre Einzelteile kann man nun bequem 
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Abb. 31 Getriebe 

1 - Verschraubung des Absehl ußdedsds* 2 - Ringfeder auf der G innen imamchette, 
3 - Getriebeöl‘Abi aßscb raube 


reinigen und mit neuen Manschetten versehen. Die innere Gelenkmanschette 
läßt sich auch auf ziehen, ohne daß der Bolzen herausgeschlagen wird» der die 
Gleitsteine des Scliicbegelenks trägt Mit einem dazwischen geklemmten Sch rau- 
benzieher geht das ganz gut 

Ich wechsele bei einer derartigen Montage grundsätzlich beide Manschetten» 
auch die äußere noch einwandfreie* Das ist sicherer» da man nie genau w^eiß» ob 
die äußere Manschette nicht auch schon stärker abgenutzt ist und ob ihr die 
gründliche Reinigung in Benzin nichts schadet* Gummiteile sind meist etwas 
benzinetnpfmdlich. Selbstverständlich säubert man bei dieser Montage vorher 
auch die Umgebung und deckt das offene Scharniergelenk sofort mit einem sau¬ 
beren Lappen ab» damit kein Schmutz hineinfällt. 

Für die Antriebsgelenke innen und außen ist als Schmierfett Ceritol THÄ 3 bzw. 
+ k 3 oder Wälzlagerfett erforderlich. Das rote Abschmierfett wird bei den in 
diesen Gelenken auftretenden Temperaturen zu dünn und fließt zu schnell 
durch alle Ritzen aus. Bei den äußeren Gelenken besteht bei rotem Abschmier¬ 
fett auch die Gefahr, daß das Fett durch die Wellen dichtringe an der Radnabe 
in die Vorderradbremse ein dringt und die Bremsbeläge verölt Außerdem wer¬ 
den von der Fettfüllung der äußeren Gelenke die Vorderradlager niitge schmiert 
Schon deshalb ist hier Ceritol bzw* Wälzlagerfett erforderlich. Ich schmiere alles 
mit Ceritol, auch die Schmiernippel» für die das rote Hochdruckfctt nach Werks¬ 
angaben ausreicht» und habe damit die besten Erfahrungen gemacht. Das Ceritol 
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bleibt auf Grund seiner größeren Zähigkeit länger in den Schmierstellen, so daß 
die Schmierung insgesamt besser ist, auch wenn man einmal in etwas größeren 
Abständen nachschmiert Auch eine bekannte Berliner Vertragswerkstatt be¬ 
nutzt aus $ cli Heß lieh das qualitativ hochwertige Ceritol für alle Schmier stellen, 
um mit nur einer Fettsorte auszukommen. 

Spiel in den Gelenken 

Um die Gelenke im Hinblick auf übermäßiges Spiel zu prüfen, muß man jedes 
Rad kräftig in Querrichtung zu bewegen versuchen (Abb. 32). Ein geringes Spiel 
und kaum meßbare Beträge wird sich mit zunehmender Betriebszeit einstdien 
und ist nicht weiter gefährlich. Wird die sogenannte Lagerluft aber immer grö¬ 
ßer und spürbarer, so muß das betreffende Lager erneuert werden. 

Bei Lagerluft an den Hinterrädern kann es sich um Schäden entweder am Rad¬ 
lager oder an der Befestigung des Radlagergchäuses an der Pcndclachse han¬ 
deln (es ist verschiedentlich vorgekommen, daß sich dort die Nieten gelockert 
haben). Verschwindet das Spiel bei angezogener Bremse, so ist ein Radlager 
(6206 DIN 625) defekt, bleibt cs, so muß man die Niete untersuchen. Zur nähe¬ 
ren Untersuchung des möglichen Fehlers muß das betreffende Rad mit dem Wa¬ 
genheber angehoben werden, damit es sich frei drehen kann (s. auch Abb. 68). 




An der Vorderachse prüft man in gleicher Weise. Bei Wackeln des Rades quer 
zur Fahrtrichtung läßt sich sowohl das Spiel der Radlager als auch der Lenk¬ 
zapfen in ihren Büchsen fcststcllcn. Ist das Spiel auch bei getretener Fußbremse 
noch vorhanden, so haben aller Wahrscheinlichkeit nach die Lenkzapfen der 
Schwenklagerung Spiel Spiel in den Kugelgelenken der Spurstangen stellt man 
fest, indem das mit dem Wagenheber hoch gebockte Rad um sein Schwenklagcr 
kurz hin- und herbewegt wird (Abb. 32). Ein Helfer sollte dabei das Lenkrad 
festhalten. 
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Wird an einer Stelle übermäßiges Spiel festeste 11t, so muß das betreffende Teil 
rechtzeitig amgcwcchselt oder in stand gesetzt werden. Fährt man damit weiter, 
so zieht dieses eine ausgeschlagene und klappernde Gelenk meist andere Teile 
in Mitleidenschaft, die dadurch stärkerem Verschleiß unterliegen und ebenfalls 
rasch ausschlagen (Schmttbild der Vorderachse siehe Abb. 67). 

Beim Einbau neuer und völlig einwandfreier Vorderradlager war bei meinem 
Wagen von Anfang an ein merkliches Lagerspicl vorhanden, das sieb im Fallt-' 
betrieb zunehmend vergrößerte. Beim erneuten Wechseln baute ich anstelle der 
inneren, dem Getriebe zugewandten Lager 6206 Pendclkugellager 1206 ein, so 
daß jeweils ein Rüfcnläger 6206 (außen) mit einem Pendellager 1206 (innen) 
gepaart läuft. Diese Lagerung läuft seit längerer Zeit ohne merkliches Spiel zur 
vollsten Zufriedenheit; Die dynamische Tragkraft ist bei beiden Lagertypen an¬ 
nähernd gleich. Die statische Tragkraft ist beim Pendel lager zwar nur reichlich 
halb so groß wie beim Rillen lager, aber bei den Einbauverhältnissen in der Vor¬ 
derachse werden die innen liegenden Lager auch nicht einmal halb so stark be¬ 
lastet wie die äußeren. Man kann deshalb die Pendellager ohne Bedenken an 
dieser Stelle ein setzen. Die Einbaumaße, innerer und äußerer Durchmesser so¬ 
wie Lager breite, sind die gleichen wie beim Rilknkugellagcr. 

Wesentlichen Einfluß auf die Lebensdauer der Gelenke der Vordetachsc und 
der Vorderradlager hat auch die Unwucht der Räder, vor allem, wenn häufig 
Geschwindigkeiten über 80 km/h gefahren werden. Ich habe einen Trabant 600 
über etwa 20 000 km mit ausgewuchteten Vorderrädern gefahren und konnte 
bisher keinen merklichen Verschleiß an den Gelenken und Lagern fcststellen. 
Durch das statische und dynamische Auswuchten der Räder (an einem Rad 
waren Masscstücke von insgesamt 120 g! erforderlich) ist auch das früher bei 
hohen Geschwindigkeiten auf tretende Vibrieren des Lenkrads verschwunden. 


Kontrolle der Vorspur 

Die Vorspur der Vorderräder soll bei unbelastetem Wagen 5 bis 7 mm betragen. 
Die Vorderräder müssen also vorn um diesen Betrag dichter zusammen stehen 
als hinten. Gemessen werden die Abstände zwischen den Felgenkanten vom 
und hinten etwa in Höhe des Achs Zapfens. Steht kein Spurmaß zur Verfügung, 
so kann man sich auch mit einem Zollstock und einer Leiste helfen. Wichtig ist, 
daß die Fclgcnkante einwandfrei ist und an der Meßstelle keine Beule hat. 
Zeigen die Vorderreifen eine gleichmäßige Abnutzung ohne Radierstellen, so 
kann man auch daraus schließen, daß die Spurein Stellung in Ordnung ist. 
Stimmt die Spur nicht, so radieren die Reifen und werden stärker abgenutzt. 
Dabei auftretende starke Erwärmung läßt sich nach einer längeren Fahrstrecke 
auf trockenen Straßen sehr einfach fentstellen. Man streicht mit dem Finger über 
die Kante von Profil und Reifenseiten wand und hat auf dem Finger einen 
dunklen Strich. Läßt sich der Strich leicht abwischen, so ist es nur Straßenstaub. 
Bleibt der Strich und ist nur sdiwer zu entfernen, so besteht er aus Gummi teil- 
dien, die durch zu starke Erwärmung aus ihrem Verband gelöst und weich - 
geworden sind, fn diesem Falle ist die Spureinsteilung falsch" 

Bei negativer Spureinstellung, wenn also die Räder vorn weiter auseinander- 
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stellen als hinten, klappt die Fingerprobe ausgezeichnet. Anders ist cs jedoch bei 
zuviel Vorspur. Hierbei erwärmt sich der Reifen bei weitem nicht so stark, ich 
untersuchte neulich einen nagelneuen Trabant, der bei nasser Fahrbahn ein selt¬ 
sames Verhalten zeigte. Er lief geradeaus und in Kurven völlig einwandfrei, 
brach aber in ganz harmlosen Krümmungen, die man kaum als Kurven bezeich¬ 
nen kann* plötzlich aus, rutschte völlig unkontrolliert und ließ sich kaum wieder 
fangen. Die Werkstatt hatte bereits die Vorspur kontrolliert und als einwand¬ 
frei festgestellt. Sie war auch richtig, wenn man den Wagen nach dem Fahren 
stehen ließ, wie er stand. Wackelte man ihn aber vor dem Spurmessen ordent¬ 
lich hin und her (Ein- und Ausfedern der Vorderräder), so stellte sich die dop¬ 
pelte Vorspur ein, die für das geschilderte Verhalten verantwortlich war. 


Schmierung der Federn 

Besonders die hintere Querblattfeder ist einer starken Verschmutzung ausge¬ 
setzt. Sie hat deshalb kleine Gamaschen, die zumindest die Enden und Stoß¬ 
kanten der Federblätter schützen. Der freiliegende Teil und die Vordetfedet 
müssen oft gewaschen und cingcsprüht werden, damit nicht eingedrungene 
Sand- und Staubkörnchen das lästige Quietschen hervorrufen. Es gibt jedoch 
noch eine Methode, durch die man sich ein für allemal Ruhe verschaffen kann. 
Die Federn werden sauber gwaschen und dick mit Fett eingestrichen. Die Fett¬ 
schicht kann ringsherum ruhig einige Millimeter betragen. Mit passend zu ge¬ 
schnittenen Igclitstreifcn (etwa die Sorte, die für Regenmäntel verwendet wi rd) 
umwickelt man die Federhälften von der Federbefestigung bis zum Federauge 
bzw. Feder auf läge hinten mehrmals und bindet die Packung mit je drei oder 
vier Drahtschlaufen fest. Die Folie darf zwischen den Drahtbindungen nicht 
zu stramm gespannt liegen, da sie sonst bei der Federbewegung reißen kann. 
Würde man die Federn mit Gamaschen versehen, ohne sie dick zu fetten, so 
muß mit verstärkter Rostbildung gerechnet Werden, da die Feuchtigkeit cin- 
dringen, aber nur schwer trocknen kann. 

Ich habe nach über 30 000 Fahrkilometern eine dieser Gamaschen geöffnet, um 
nachzusehen, wie die Feder darunter aussieht. Das Fett ist zwischen die Fedec- 
lagen eingedcungen, die Feder ist einwandfrei elastisch, zeigt keine Ermüdungs¬ 
erscheinungen und keine Spur von Rost. Die Gamaschen wurden in der Zwi¬ 
schenzeit beim Waschen mit scharfem Wasserstrahl abgespritzt, haben Matsch 
und Schnee, Sand und Schlamm überstanden, aber keine Feuchtigkeit und kei¬ 
nen Schmutz an die Federn herangelassen. 

Vom Test- und Fachgeschäft Leder-Kunstleder, Dresden, Kreuzstraße, werden 
für den Trabant 500, 600 und 601 passende Schweinsledermanschetten ange- 
boten, die an den Enden mit Riemen und an der Längsnaht mit Lochschnürung 
versehen sind. Diese Federmanschetten bleiben durch das Fett sehr geschmeidig 
und werden auch im Winter nicht spröde und rißcmpfmdlich. Da das Schweins- 
leder Poren hat, ist ein zäheres Fett — ich benutze auch hier Ceritol - erfor¬ 
derlich. 
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Die Stoßdämpfer 

Die hydraulischen Stoßdämpfer bedürfen keiner Wartung, solange sie dicht 
sind. Ist der Stoßdämpfer mit einer trockenen Staub- und Schmutz Schicht über¬ 
zogen, so ist er in Ordnung. Sieht die Schmutzschicht vor allem am unteren Teil 
des Dämpfers feucht und fettig aus, so deutet das auf Ölverlust durch eine 
mangelhafte Dichtung der Kolbenstange des Stoßdämpfers hin. Dieser Dämpfer 
muß bald instandgesetzt werden, da er mit zunehmendem Ölverlust seine Auf¬ 
gabe nicht mehr erfüllen kann. Um zu prüfen, ob der Stoßdämpfer noch arbeitet, 
schraubt man ihn unten am Dreieckdenker ab. Er muß sich leicht nadi oben zu¬ 
sammen schieben, aber schwer nach unten au sei nand erziehen lassen. Bei dieser 
Prüfung ist in Richtung der Anbaulage des Dämpfers zu ziehen, bei seitlichem 
Zug kann sich die Kolbenstange verbiegen. Läßt sich der Stoßdämpfer zunächst 
schwer, gegen Ende seines Weges aber plötzlich leicht nach unten ziehen, so ist 
nicht genügend Öl im Dämpferzylinder, 

Die Stoßdämpfer des Trabant 500 und 600 sind mit je 80 cm 3 Stoßdämpferöl 
gefüllt. Die größeren Dämpfer des Typs 60t fassen je 118 cm 3 . Zum Neufollen 
muß der Stoßdämpfer ausgehaut und der obere Schutzmantel abgenommen wer¬ 
den. Der Gewindering läßt sich mit einem Schlüssel herausschrauben, den man 
sich aus einer dicken Motorradspeiche selbst biegen kann (Abb. 33). Danach 
können die Kolbenstange mit Führungsstück und Kolben sowie der Zylinder 
und das Bodenventil herausgenommen werden. Alle Teile, die nicht aus Gummi 
sind, können mit Waschbenzin gereinigt werden. Beim Zusammenbau wird zu¬ 
erst der Ventilkörper mit dem Bodenventil eingesetzt und dann aus einem Meß¬ 
zylinder die vorgesclidebene Menge Stoßdämpferöl langsam einge^ossen, damit 
das öl auch in den Reserveraum zwischen Zylinder und Mantelrohr strömen 
kann. Dann wird der Kolben mit der Kolbenstange und dem Führungsstück 
eingesetzt und der Gewindering cingeschraubt. Die Einstellung des Kolben- 


Abb. 33 

i Schlüssel £üir Gewindcrlng 
j des Stoßdämpfers 

und des BodcnvcntiU dürfen nicht verändert werden, sonst stimmt danach die 
Dämpfung nicht mehr (s. auch Abb. 71). 

Die Fangbänder an jeder Radaufhängung begrenzen den Federweg und den 
Stoßdämpferweg nach unten. Sollte ein Band reißen, so muß es schnellstens er¬ 
neuert werden, da sonst mit der Zerstörung des Stoßdämpfers gerechnet werden 
muß, wenn das betreffende Rad in ein Schlagloch hinein fällt. 
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Bei allen Verschraubungen darf der Federring nicht vergessen werden. Die Ver¬ 
bindung würde sich ohne Federring bei den ständigen Schwingungen und Er- 
schiitterungen schnell lockern. 

Die Bremsanlage 

Bd der hydraulischen Fußbremse wird beim Druck auf das Bremspedal die 
Bremsflüssigkeit vom Hauptbremszylmdcr durch die Leitungen und Druck- 
schlauchc zu den vier Radbremszyliadern gedrückt, die die Bremsbacken gegen 
die Brems trommeln pressen. Die Bremse ist richtig eingestellt, wenn sich das 
Pedal nicht weiter als etwa ein Drittel seines Weges durchtreten läßt. Spricht 
die Bremse erst später an, so müssen die einzelnen Bremsbacken Rad für Rad 
nachgestellt werden. Es genügt dabei, nur das jeweilige Rad mit dem Wagen¬ 
heber hochzubocken. 

Mit dem entsprechenden Exzenter (siehe Betriebsanleitung) wird jede Brems¬ 
backe einzeln zunächst so weit an die Trommel her angebracht* daß sich das Rad 
nicht mehr frei dreht. Nun wird der Exzenter so zurückgestcllt, daß die Brems¬ 
backe gerade die Trommel frei gibt und beim Drehen des Rades nicht mehr 
schleift. Man darf die Exzcntcr dabei nicht zu weit zurückstellen, da der Pedal- 
weg sonst wieder zu groß wird. Eine ständig schleifende Bremse erhöht dagegen 
den Rollwiderstand des Wagens, verbraucht Leistung und damit Kraftstoff, 

Die Radbremsen des Trabant 601 sind mit einer automatischen Bremsbacken- 
Nachstell Vorrichtung ausgerüstet. Anstelle der bisherigen Exzenter, die man mit 
einem 14er Schraubenschlüssel regelmäßig nächste!len mußte, wurden Hebel an¬ 
geordnet, die beim Bremsen von den Bremsbacken mitgenommen werden. Die 
Kraft der Bremsbackcn-Rückzugsfedern reicht jedoch nicht aus, um die Hebel 
wieder zurückzustellen. Die Bremsbacken können sich deshalb nur so weit von 
den Bremstrommeln entfernen, bis sie an den Hebeln der Nach Stellvorrichtung 
an liegen. Auf diese Weise wird das konstruktiv festgelegte Lüftungsspiel zwi¬ 
schen Backen und Trommel auch bei zunehmendem Verschleiß der Bremsbeläge 
konstant gehalten, denn bei jedem Bremsvorgang stellt jede Bremsbacke ihren 
Nach steilhebel automatisch so weit wie möglich an die Bremstrommel heran 
Ein Nachstellen der Bremsbacken von FI and ist nicht mehr erforderlich. Die 
Nachstellhcbcl lassen sich trotzdem von außen mit einem Schraubenschlüssel 
bewegen, so daß man die Bremsbacken zurückstcllcn kann, wenn die Brems- 
trommel einmal ab gen ommen werden muß. 

Auch die Seile der Handbremse dürfen nur so weit nachgestellt werden, da ES die 
Bremsbacken der Hinterräder nicht an den Trommeln schleifen. Die Fland- 
bremse ist richtig eingestellt, wenn man den Bremshebel nicht weiter als bis zur 
vierten oder fünften Raste des Zahnsegments anziehen kann. 

Schleifende Bremsbacken sind auch zu erkennen, ohne daß das Rad erst hoch¬ 
gebockt und gedreht wird. Man berührt unmittelbar nach der Fahrt den Steg 
zwischen Felge und Radkappe eines jeden Rades mit einem Finger (Abb. 34). 
Sind die Räder an dieser Stelle gleichmäßig warm, so ist alles in Ordnung. 
Wenn viel gebremst wurde, sind die Vorderräder eventuell geringfügig wärmer 
als die Hinterräder, da sic die größere Bremskraft übertragen. Ist jedoch ein 
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Rad wesentlich wärmer als alle anderen oder sogar heiß, dann schleift sicher 
eine Bremsbacke. Entweder wurde sic zu weit nachgestellt, oder der entspre¬ 
chende Kolben des Radbremszylinders klemmt und geht bei freigegebenem 
Bremspedal nicht völlig zurück. Erwärmt skh ein Hinterrad stark, so kann auch 
das betreffende Handbremsseil in seiner Hülle klemmen oder hängen. 
Regelmäßiges Abschmicrcn der Bremsseile kann hier vorbeugen. Man darf aber 



Abb. 34 

Prüfung auf schleifende 
Bremsbacke« 


nicht so viel schmieren, daß das Fett aus der Seilhülle austritt, in die Bremse 
cind ringt und die Beläge verschmiert. Bereits Spuren von Fett am Bremsbelag 
oder an der Trommel können die Bremswirkung empfindlich herabsetzen, und 
verfettete oder verölte Beläge haben praktisch keine Bremswirkung mehr, 
Auswaschen der verölten Bremsbeläge hat wenig Zweck, denn beim Bremsen 
v ird durch die auf tretende Warme das tief in die Poren eingedrungene Fett 
ausgeschwitzt, das sich beim Waschen mit Benzin oder Trichloräthylen nicht 
entfernen läßt Hier helfen nur neue Beläge. Es müssen aber nicht nur die ver¬ 
ölten Belage, sondern auch die Beläge beim anderen Rad der gleichen Achse 
erneuert werden. Belegt man nur eine Seite neu, so muß infolge der unterschicd- 
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liehen Abnutzung der Bremsbeläge wieder mit ungleichmäßiger Bremswirkung 
gerechnet werden* 

Bei Frost darf man keinesfalls die Handbremse anziehen, wenn der Wagen ab- 
gestellt wird. Dabei können sowohl die Bremsbeläge an den Brems trommeln 
als auch die Seile in den Hullen einfderen, Feuchtigkeit ist in dieser Jahreszeit 
fast immer in der Bremsanlagc zu finden, und bei dem Druck, mit dem die 
Backen gegen die Trommel gepreßt werden, genügen schon geringste Mengen 
zum Festfrieren« Das Auf tauen mit heißen, nassen Tüchern, mit den Auspuff¬ 
gasen eines anderen Wagens (nur im Freien) oder mit der Lötlampe (Brand¬ 
gefahr!) ist sehr umständlich und langwierig. Man sollte deshalb den Wagen 
mit dem eingelegten Gang sichern. Wird beim Trabant 500 mit nicht synchroni¬ 
siertem Getriebe der Freilauf nicht gesperrt, so ist der Rückwärtsgang einzu- 
iegen, wenn die Straße in Fahrtrichtung abfällt. Der erste Gang sichert den 
Wagen gegen das Abrollen nach hinten* 

Bremse zieht ungleich 

Treten Anzeichen einseitiger Bremswirkung auf, so sollte man mit mehreren 
scharfen Bremsproben untersuchen, ob das Ziehen nach der Seite eventuell durch 
ungleiche Haftreibung infolge Sand, Feuchtigkeit, öl auf der Fahrbahn oder 
ähnliches verursacht wurde. Tritt es beim scharfen Bremsen immer wieder auf, 
so ist eine Radbremse verölt oder defekt. Besonders bei verölter Vorderrad¬ 
bremse kann sich der scharf bremsende Wagen durch die einseitige Bremswir¬ 
kung bei nasser Fahrbahn qucrstclien oder sogar um die eigene Achse drehen 1 
Zumindest besteht Schleudergefahr .Abhilfe ist hier so schnell wie möglich er¬ 
forderlich. 

Vielleicht ist ein Wellendiclitring am Achszapfen defekt, so daß Fett von den 
Radlagern in die Bremse eindringen konnte* Stammt das Ol aus dem Hydrau¬ 
liksystem der Bremsanlage, so muß es im Ausgieichsbehälter am Hauptbrems¬ 
zylinder fehlen. Das Bremssystem ist in sich abgeschlossen und darf demzufolge 
keine Bremsflüssigkeit verbrauchen oder verlieren. Muß man regelmäßig Brems¬ 
flüssigkeit nachfüllen, so deutet das auf undichte Stellen hin 1 In diesem Fall 
müssen die Verschraubungen, Leitungen und Schläuche sowie die Radbrems¬ 
zylinder kontrolliert werden (s, auch Abb. 70a/b)* 

Luft im Brems system 

Nach dem Anliegen der Bremsbacken muß das Bremspedal exakt stehen, als oh 
gegen eine Wand getreten wird. Läßt es sich leicht und federnd durchtreten, so 
ist Luft im Bremssystem. In diesem Fall muß die gesamte Anlage entlüftet wer¬ 
den, beginnend am rechten Hinterrad, das die längste Rohrleitung hat, bis zum 
Hauptbremszylinder, Beim Entlüften kommt es darauf an, daß die Luft mit der 
Bremsflüssigkeit aus dem System herausgedrückt wird und nicht erneut eindrin¬ 
gen kann. Es gibt verschiedene Methoden, eine steht in der Betriebsanleitung. 
Hat man keinen Entlüftungsschlauch zur Verfügung, der in ein höher als das 
Entlüftungsventil zu haltendes Gefäß mit Bremsflüssigkeit eintaucht, so darf 
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das betretende Ventil nur so lange offen sein, wie das Pedal durchgetreten wird. 
Vor Zurücklassen des Bremspedals muß es wieder zugeschraubt werden, damit 
keine Luft angesaugt werden kann. Der das Pedal bedienende Helfer muß es 
dann nach Kommando entsprechend der Stellung des Ventils durchtreten und 
zurücklassen. 

Je nach Länge der Bremsleitung muß das Pedal sechs- bis zwölf mal durchge- 
treten werden, um die ganze Leitung mit einer neuen luftfreien Füllung zu ver¬ 
sehen. Nach der Entlüftung einer jeden Leitung muß die Bremsflüssigkeit im 
Ausgleidisbchältcr ergänzt werden, so daß dieser keinesfalls leer wird. In 
diesem Fall käme sofort wieder Luft in die Leitung, und die ganze Arbeit wäre 
umsonst. Die aus dem Bremssystem abgelasscne Flüssigkeit füllt man nach Mög^ 
lidikeit nicht wieder nach, sondern benutzt neue Flüssigkeit aus der Flasche. 
Bei der abgelassenen Flüssigkeit bestellt immer die Gefahr, daß sie feine 
Schmu tzteilchen enthält, und dagegen sind die Ventile des Hauptbremszylinders 
und die Manschetten sehr empfindlich. 

Neue Bremsbeläge braucht man etwa nach 20 000 Fahrkilometern, wenn man 
nicht besonders schonend gefahren ist. Nach dieser Laufzeit sollte man zumin¬ 
dest nachsehen lassen, ob nicht schon die Bclagnieten an den Bremstrommeln 
schleifen. Dadurch wird die Bremswirkung vermindert, und außerdem können 
sich Riefen in die Bremstrommeln einschleifen, die dann ausgedreht werden 
müssen. Rechtzeitige Kontrolle und Erneuerung der Beläge Ist billiger. 

Die Pflege der Kleinigkeiten 

Was im Sclimlerplan steht, wird gewöhnlich nicht vergessen. Ein Wagen hat 
aber außerdem zahlreiche kleine Gelenke und bewegliche Stellen, die bei der 
Pflege meist zu kurz kommen. Sie w erden genau so gebraucht wie zum Beispiel 
die Bremsen, und ihr Ausfall unterwegs kann mitunter auch dazu führen, daß 
man nicht mehr weiterkommt Fett brauchen die Gummiführungen des Schalt¬ 
rohres, die Schaltrolie, die Bowdenzüge und die Verschlüsse für Motorhaube 
und Kofferklappe, die Türhalter, die Führungen an den Türen bzw, Türschlös¬ 
sern beim Typ 601 und Ihre Gleitfläcbcn am Türholm. Auch die Türscharnlere 
sollten rechtzeitig geölt werden, also nicht erst dann, wenn sie quietschen. 

Die Karosserie 

Hinsichtlich der Pflege kommt die Karosserie kaum zu kurz, da niemand gern 
längere Zeit mit einem verschmutzten Wagen fährt. Hier wird sogar oft des 
Guten zuviel getan und eventuell noch mit dem trockenen Lappen auf dem Lack 
Staub gewischtI Zum Reinigen ist viel Wasser notwendig, damit die feinen 
Staubkörnchen heruntergespült w T crden und nicht im Schwamm verbleiben und 
den Lack zerkratzen. Das Waschen des ganzen Wagens mit nur einem Eimer 
Wasser, wie es häufig zu beobachten ist, schadet dem Lack mehr als allgemein 
angenommen wird. Bei starker Verschmutzung wäscht man mit Shampoon, das 
anschließend sofort mit viel Wasser heruntergespült werden muß. Ein Pflege¬ 
mittel für den Lack ist in längeren Abständen angebracht, keinesfalls aber jede 
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Woche, denn durch das zu häufige Polieren wird der Lackober fläche mehr ge¬ 
sell ad et als das Pflegemittel gutmachen kann. 

Pflegemittei gibt es mit und ohne Schleifmittel, Schleifmittelhaltige Substanzen 
sollte man nur dann verwenden, wenn der Lack Verwitterungserscheinungen 
zeigt und blind geworden ist. Bel einwandfreiem Lack schaden Schleifmittel nur. 
Pflegendttel ohne schleifende Wirkung sind zum Beispiel Globo-Autobalsam 
und Globo-Auto-Glanz, wahrend die Globo-Erzeugnisse Polish, Auto-Politur, 
SplendoLAuto-Politur Feinpoliermittel mit schleifender Wirkung enthalten. 

Der Wagenboden und die Radaufhängungen sind dem Straßenschmutz am mei¬ 
sten ausgesetzt. Sic werden deshalb mit einem Sprühöl geschützt. Das Öl bindet 
den Straßenstaub und Schmutz und bildet damit eine schützende Kruste, die 
keinesfalls mit Spachtel und Drahtbürste entfernt werden darf. Damit zerstört 
man den Schutzlack und schafft dem Rost Angriffspunkte. Wenn der Boden 
gründlich gereinigt werden soll, so sollte das nur durch Waschen mit dem schar¬ 
fen Wasserstrahl und Losen, wenn nötig mit Waschbenzin oder Waschpetroleum* 
nicht aber durch Abkratzen der Schmutzkruste geschehen, Audi die Triebwerks¬ 
teile im Motorraum lassen sich am besten mit Waschpetroleum reinigen. Nach 
dem gründlichen Einpinseln spritzt man Schmutz und Petroleum mit Wasser 
herunter. Eventuell müssen danadi die Zündkerzen und ihre Stecker vom ein¬ 
gedrungenen Wasser befreit werden. 

Undichte Stellen in der Karosserie lassen sich mit Regenleistenzement abdich¬ 
ten, den es im Fachhandel gibt. Wenn es im Wagen unter der vorderen Fuß¬ 
matte ständig feucht ist, so kann auch eine undichte Stelle am Dach schuld daran 
sein. Besonders anfällig sind die Kanten links und rechts über der Windschutz¬ 
scheibe. Wenn dort das Dichtmittel während der warmen Sommermonate aus- 
trocknet und rissig wird, so dringt im Herbst das Wasser ein, läuft im Fenster- 
holm nach unten und tropft unter dem Armaturenbrett auf den Wagenboden. 
Die Dichtgummis an den Türen und beim Kofferraum können bei Frost mit 
Glyzerin eingestrichen werden, damit sie nicht anfrieren. Glyzerin hält auch das 
Türschloß und die Führung der Schiebefenster sowie die Scheiben und Schein¬ 
werfergläser eisfrei. An der Windschutzscheibe sollte man Klarhaltemittel nur 
verwenden, wenn es gar nicht anders geht, da sie die Blendwirkung entgegen¬ 
kommender Fahrzeuge verstärken. 

Silikon, das in vielen Lackpflcgemittcln enthalten ist, darf nicht auf die Wind¬ 
schutzscheibe kommen. Es führt bei Regen zu Schlierenbildung, was die Sicht 
stark beeinträchtigt. Silikon ist ein Kriechöl, das sich schon in kleinsten Mengen 
über die gesamte Fläche verteilt und nur schwer zu entfernen ist (gründliches 
Waschen mit Fit). Hat man den Lack mit einem silikonhaltigen Mittel gepflegt, 
so sollte man nicht mit dem gleichen Schwamm den Wagen und die Windschutz¬ 
scheibe waschen. 

Die Reifen 

Hinsichtlich Wartung und Pflege sind die Reifen sehr anspruchslos und werden 
deshalb leicht vernachlässigt. Sie brauchen nur den richtigen Luftdruck, vorn 1,4 
und hinten 1,4 bis 1,6 at Überdruck, das ist alles. Werden sic mit weniger Luft 
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gefahren, so besteht die Gefahr der Überlastung. Der Reifen wird dann beim 
Rollen stärker eingedrückt und seine Seltenwände überstchen diese übermäßige 
Knickung nicht lange. Laut statistischen Angaben fallen 39 Prozent aller Pkw- 
Reifen vorzeitig durch geringen Luftdruck und Überlastung aus. Reifen mit ge 
brochenen Seitenwänden können auch nicht mehr repariert oder runderneuert 
werden. Es liegt daher in Ihrem eigenen Interesse, wenn Sie den Luftdruck Ihrer 
Reifen regelmäßig kontrollieren und ergänzen. Im Zweifel sfall sollte man lieber 
mit einem Zehntel Atmosphäre Überdruck zu viel als zu wenig Luftdruck 
fahren. 

Leider kann man sich auf die Luftdruckmesser an den Tankstellen oft nicht ver¬ 
lassen, sic zeigen häufig verkehrte Werte an. Manchmal wissen die Tankwarte 
Bescheid, wieviel ihr Gerät mehr oder weniger anzeigt. Man sollte sich aber 
lieber auf den eigenen Luftdruckprüfer verlassen und grundsätzlich damit mes¬ 
sen. Der eigene Luftdruckprüfer ist eines der wichtigsten Zubehörteile, das man 
sich für den Wagen anschafft Er gehört nicht in die Werkzeugtasche, da er dort 
von den schweren Teilen beschädigt werden kann. Wenn sich die Gelegenheit 
bietet, sollte man die Anzeige seines Luftdruckprüfers in längeren Zeitabstän- 
den mit einem anderen Gerät vergleichen, von dem angenommen werden kann, 
daß es genau geht. 

Unter der Voraussetzung des richtigen Luftdrucks kann mit einer ReifcnlauL 
strecke von 33 000 km und mehr je nach Fahrweise gerechnet werden. Die auf 
den Hinterrädern laufenden Reifen halten meist noch erheblich länger. Mit der 
Lebensdauer ist die Abfahrgrenze gemeint, bei der sich der Reifen noch gut 
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runderneuern läßt. Das ist der Fall, wenn an den Vordcrrcifen die mittlere 
Profilrille gerade zu verschwinden beginnt. Bei den hinteren Reifen ist es eine 
der seitlichen Profilrillen, da die dort laufenden Reifen wegen der Radführung 
an der Pendelachse seitlich etwas stärker abgenutzt werden als in der Mitte 
ihres Profils. 

Reifenpannen sind mit den schlauchlosen Reifen sehr selten geworden und be¬ 
schränken sich auf Nägelein Stiche oder ähnliche Einwirkungen. Die bei Reifen 
mit Luft schlauch häufige Panne durch Scheuern des Schlauches an der Decke 
fällt hier weg. Außerdem dichtet die Weichgummi Schicht an der Innenwand des 
schlauchlosen Reifens eingedrungene Nägel gut ab, so daß man den Fremd¬ 
körper oft erst später bei einer Kontrolle bemerkt. Nagel ei nsti che oder ähnliche 
Verletzungen lassen sich ohne Montage des Reifens mit einem Gummi pilz repa¬ 
rieren, der mit einem Spezial Werkzeug von außen eingedrückt würd. Solche 
Reparatursätze gibt es im Handel. 

Die Reparatur kann bei vollem Luftdruck ausgeführt werden, der Druckverlust 
durch die ausströmende Luft beim Herausziehen des Nagels und Einfuhren des 
Pilzes ist gering und kann auch mit einer Handpumpe schnell wieder auf gefüllt 
werden. 

Schafft man sich eine Handpumpe an, so kann man auch das bei der Luftdruck- 
kontrölic eventuell fehlende Zehntel vor der Fahrt zu Hause ergänzen und ist 
nicht auf die besonders am Wochenende volle Tankstelle angewiesen. 

Wenn man einen schlauchlosen Reifen von der Felge abnehmen will, so kommt 
man ohne spezielle Vorrichtung nicht aus. Schlauchlose Reifen sitzen vor allem 
nach längerer Laufzeit sehr fest auf den Fel gen schultern und lassen sich durch 
Di auf treten nicht in das Tiefbett drücken. Man braucht entweder einen großen 
Schmiede schraub stock, mit dem der Reifen Stück für Stück zusammengedrückt 
wird, oder man muß für diesen Zweck den Wagenheber einsetzen. Das Rad 
wird dabei neben den Wagen gelegt, so daß der Fuß des in die vordere Auf¬ 
nahme cingestccktcn Hebers neben der Felge über dem Reifen steht. Dann legt 
man ein kleines Brett unter und dreht den Wagenheber herunter, so daß die 
Masse des Wagens den Reifen abdrückt. Damit das Brett nicht kippt und auf 
die richtige Stelle drückt, wird cs neben dem Reifen abgestützt (Ahb. 35); 

Bei der Adontage eines Reifens muß darauf geachtet werden, daß der rote Punkt, 
der die leichteste Stelle des Reifens kennzeichnet, am Ventil liegt. Dadurch wird 
die Unwucht zum Teil ausgeglichen. Damit der schlauchlose Reifen Luft an¬ 
nimmt und hält, müssen seine Wülste an der Felge an liegen. Das erreicht man 
durch Zusammen drücken des Reifens in Profil mitte, wodurch die Seiten wände 
auseinandergespreizt werden. Anstelle eines speziell dafür gebauten Spann¬ 
bandes kann man auch ein Abschleppseil verwenden, das um das Reifenprofil 
gelegt, zusammengeknotet und mit einem durchgesteckten Dorn verdrillt und 
gespannt ward (Abb. 36). Auf diese Weise bekommt man auch mit einer Hand¬ 
pumpe Luft in einen leeren schlauchlosen Reifen. Auf Dichtheit kann man den 
Reifen prüfen, indem Wasser in die Fuge zwischen Felgenhorn und Reifen ge¬ 
gossen wird. 

Wenn ein schlauchloser Reifen keine Luft hält, so sollte man versuchen, die un¬ 
dichte Stelle zu finden (unter Wasser) und abzudiebten. Manchmal hat die Fel- 
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Abb, 3ö Spannen des Reifens vor dem Auf pumpen 


genschulter oder das Felgenhorn Unebenheiten - zum Beispiel Roststcllen die 
die Dichtgummisehicht des schlauchlosen Reifens nicht einwandfrei anlSegen 
lassen. Mitunter ist auch die Gummidichtung am Ventilfuß oder die Vcntilzer- 
schraubung nicht in Ordnung. Einen Schlauch sollte man nur dann dnzichen, 
wenn die Undichtheit nicht anders zu beseitigen ist, denn wegen der dichtenden 
WeichgummiSchicht an der Innenwand des schlauchlosen Reifens können sich 
zwischen Schlauch und Decke Lufteinschlüsse bilden, die bei bestimmten Be¬ 
anspruchungen plötzlich entweichen und den Schlauch unter Umständen platzen 
lassen. 

Verliert der Reifen in einem bestimmten Zeitraum nur wenig Luft, aber immer 
etwas mehr als die anderen drei, so kann auch ein undichter Ventileinsatz 
schuld sein. Bevor man das ganze Rad in die Badewanne taucht, sollte erst ein¬ 
mal ein neuer Einsatz probiert werden. 

Vielfach wird empfohlen, die Reifen nach je 5000 Fahrkilometern rundum aus¬ 
zutauschen und auch das Reserverad mit einzubeziehen. Dadurch wird eine 
gleichmäßige Abnutzung aller Räder erreicht. Das Tauschen verfälscht aber auch 
das Laufbild des Profils, das Fehler an der Ra dein Stellung, an der Bremse und 
am Stoßdämpfer erkennen läßt. Radiererscheinungen im Profil lassen auf fal¬ 
sche Vorspur schließen, starke Abnutzung an einer bestimmten Stelle des Rad- 
umfangs deutet auf eine unrunde Bremstrommel hin, die in bestimmter Stellung 
zum Blockieren neigt, und an Auswaschungen und Sägezahn formen in regel¬ 
mäßigen Abständen kann der Stoßdämpfer schuld sein. Außerdem müssen bei 
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regelmäßig getauschten und gleichmäßig abgenutzten Reifen 5 neue Deeken auf 
einmal angeschafft weiden, die über 600 M kosten. 

Tauscht man die Reifen nicht, so sind zuerst die Vorderreifen abgefahren. Man 
braucht dann aber zunächst nur eine neue Decke zu kaufen. Zusammen mit dem 
noch nicht oder nur wenig gefahrenen Reserverad hat man damit neu bereifte 
Vorderräder. Als Reserverad reicht zunächst eine der fast abgefahrenen Decken, 
bis man eine zweite neue hat. Die abgefahrenen Decken läßt man zweckmäßiger¬ 
weise runderneuern und tauscht sic gegen die Decken der Hinterräder, wenn 
diese verbraucht sind. 


Motor und Getriebe 

Beim Getriebe beschränkt sich die Wartung auf den Ölwechsel und auf die 
regelmäßige Kontrolle des Öl Stands. Wenn das Getriebe Öl verliert, so sollten 
die Gehäuseschrauben auf festen Sitz geprüft werden. Ölverluste treten aber 
vor allem bei defekten Wellen dichtringen auf. 

Das Synchrongetriebe hat zwei Dichtringe an den Antricbswellcnrädern. die 
von den Manschetten der inneren Gelenke mit geschützt werden. Die Dicht- 
ringe sind in den von vier Schrauben gehaltenen Abschlußdcckcln (Abb. 31) 
untergebracht. Sie können nach Ausbau der Antriebswellen (siehe auch Ab¬ 
schnitt „Richtig ab schmieren“) gewechselt werden ohne den ganzen Triebwerks- 
block herauszunchmen. Der dritte Weilendichtring dichtet an der Getriebe¬ 
hauptwelle das Getriebegehäuse zum Kupplungsgchäuse ab. Wenn dieser Dicht¬ 
ring Öl durchläßt, so fließt es aus einem Loch, das an der tiefsten Stelle des 
Kupplungsgehäuses liegt. Um diesen Dichtring zu wechseln, müssen Motor und 
Getriebe ausgebaut werden. Diese Arbeiten überläßt man besser der Werk¬ 
statt, 

Wenn das Getriebegehäuse unten ölfeucht ist oder auch einmal ein Öl tropfen 
daran hängt, so ist das nicht weiter tragisch, denn eine hundertprozentige Dicht¬ 
heit wird nur selten erreicht. Stellt man jedoch bei jeder Öl Standskontrolle 
wesentliche Verluste fest und muß häufig Öl nachgefilllt werden, so ist eine 
Reparatur unerläßlich. 

Auch der Motor hat derartige Wdlendichtringe, die das Kurbelgehäuse nach 
außen abdichten. Steht der Wagen monatelang still, so können diese Wdlen¬ 
dichtringe austrockncn und undicht werden. Man kann Vorbeugen* indem vor 
dem Stillegen des Motors etwa 5 bis 10 ml Korrosionsschutzöl oder Motorenöl 
emgespritzt wird. Dabei muß der Motor warm sein und mit etwas mehr als 
Leerlauf drehzahl laufen. Vom Vergaserkrümmer wird der An saugschlauch ab¬ 
gezogen und das Öl in den Krümmer getropft, so daß es vom Motor angesaugt 
wird. Nach Ab stellen des Motors füllt man noch etwa 2 ml in jedes Kerzenloch. 
Das Öl schützt den Motor auch vor innerer Korrosion. 

Undichte Wellendicfatringe im Kurbelgehäuse haben zur Folge, daß der Motor 
keinen einwandfreien Leerlauf mehr hat. Beim Gaswegnehmen sinkt seine 
Drehzahl nicht sofort, sondern erst nach einigen Sekunden langsam ah, und bis 
die Leerlauf drehzahl erreicht wird, vergeht wesentlich mehr Zeit als vorher mit 
einwandfreien Dichtungen. Der Leerlauf ist dabei Im Fährbetrieb meist zu 
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schnell, auch wenn man ihn vorher langsam eingestellt hatte, und beim gering¬ 
sten Antippen des Gashebels neigt der unbelastete Motor zum Rasen. Zum Er¬ 
neuern der Wcilendichtringe muß der Motor zerlegt werden. 

Für die Schmierung des Motors ist das legierte Hyzet-Z weitaktöl vorgesdirie- 
ben, das im Verhältnis 1 : 33 dem Kraftstoff beigemischt wird (0,6 t Öl auf 20 l 
Kraftstoff), Ich habe damit noch nie Ärger gehabt; allerdings achte ich bei jedem 
Tanken peinlich genau darauf, daß das Öl mit einfließt. Bei den automatischen 
Tanksäulen, bei denen öl und Benzin getrennt bis zum Hahn fließen, zeigt eine 
sich hinter einem Schauglas drehende Schnecke an, daß das Öl fließt. Dreht sich 
diese Schnecke in der Zapfpistole nicht, so besteht Gefahr für den Motor, Auch 
wenn der Tankwart versichert, daß die Schnecke nicht in Ordnung sei und das 
Öl trotzdem bei gemischt wird, sollte man lieber die erforderliche Ölmenge 
extra in den Tank gießen. Hatte der Tankwart recht, so qualmt als einzige Aus¬ 
wirkung der Auspuff mit dieser doppelten Öl menge etwas stärker. Im anderen 
Falle (mit blankem Kraftstoff) wäre aber der Motor hinüber gewesen. 

Keilriemen rechtzeitig wechseln! 

Viele Trabantfahrer denken nur mit Unbehagen an den Keilriemen Wechsel 
eventuell unterwegs mitten auf der Landstraße, denn ein Keilriemenwechsei ist 
umständlich und zeitraubend. Durch regelmäßige Kontrolle des Riemens kann 



Abb. 37 Tri cbwerkst]ydt 

1 Schraube für Unterbreehe*abst§fc*uag, 2 - Hül&c, 3 - Untere Befestigung der 
Lichtmaschine, 4 - MütoraufhängutBgen, 5 - AbsdiLeppiise 


66 




man aber verbeugen und rechtzeitig wechseln, damit man nicht unterwegs über¬ 
rascht wird. 

Belm Wechseln des Keilriemens geht man folgendermaßen vor: 

1. Frontverkleidung abnehmen, Kraftstoff schlauch am Schwimmergehäuse des 
Vergasers abschrauben (bei geschlossenem Benzinhahn), nach hinten hcraus- 
ziclicn und hoch legen. 


Abb. 3S Schrauben am Kühl- 
luftgdiäusc (1) und Schraube 
am Spann band des Gcbääses (2) 

2. Drei Schrauben der Lichtmäschinenbefestigung lockern, eine an der Spann¬ 
strebe neben dem Vergaser, zwei unten am Haltewinkel (Abb. 9 und 37). 
Keilriemen (zwischen Lichtmaschine und Gebläse) nach vorn ziehen, damit 
die Lichtmaschine in Richtung Motor schwenkt. 

3. Schraube am Spann band des Gebläses lösen, Spannband etwas auf biegen 
(Abb. 38). 

4. Zwei Schrauben an der Kante des Kühlluftgehäuses lockern (Abb. 38), 

5. Scli raube für Unter brcchcrabstützung lösen, Hülse her ausnehmen (Abb. 37), 
Bei scharf nach rechts gelenkten Rädern kommt man gut heran. 
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6. Gebläse nach außen (vom Motor weg) kippen, Keilriemen vom Gebläse 
ab nehmen, Gebläse heraus nehmen, 

7. Keilriemen zwischen Radkasten und Unterbrechergehäuse hindurch abneh¬ 
men, neuen Riemen cinfädeln und aut die Riemenscheiben der Kurbelwelle 
und Lichtmaschine auf legen. 

8. Gebläse schräg an setzen, Keilriemen auf die Riemenscheibe am Gebläse 
au fl egen, Reim Ansctzen des Gebläses muß der angegossene Zapfen in 
Höhe der Bohrung des Lagerblocks liegen (Abb. 89)* 

9* Gummiköder auf das Gebläse legen, Gebläse in Richtung Motor kippen, so 
daß der Zapfen in die Bohrung kommt, 

10. Gebläse ausnehten, richtige Lage des Gummiköders prüfen, Lage des Rie¬ 
mens kontrollieren. 

11, Alle Schrauben amriehen: Stützschraubc mit Hülse neben dem Unterbrccher, 
zwei Schrauben am Kühlluftgehäuse, Schraube am Spannband, drei Schrau¬ 
ben der Lichtmaschincnbcfestigung (Nachspannen des Riemens siehe auch 
Abschnitt „Die technische Durchsicht“)* 



Abb, 39 Gebläse 

1 - Gummiköder, 

2 - Zapfen am GebläsegchäuECr 

3 - Lagcrbock, 

4 - Bohrung im Lagerbock 
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Abb. 40 Spann Vorrichtung 


gestreckte « 23Z$ 

12. Kraftstoff schlauch unter dein Lagerhoek des Gebläses hindurchfädeln und 
am Vergaser anschrauben (Dichtungen nicht vergessen). 

Nach dem Wechseln des Keilriemens muß man darauf achten, daß das Kühl¬ 
luftgehäuse das Gebläse umschließt und an seinem Umfang richtig anliegt. Das 




Abb. 41 Spanners des 
Gchläsegehäufics 
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Werk benutzt dazu eine Spannvorrichtung (Abb. 40), die die angeschweißte 
Nase des Kühlluftgehäuses schräg nach unten in Richtung Kurbelgehäuse zieht. 
Erst nach dem Spannen des Kühlluftgehäuses wird das Spannband angezogen, 
mit dem das Gebläse befestigt ist. Die Gehäusespann Vorrichtung wird nun ge¬ 
löst Das Gebläse hält das Kühliuftgehäuse in dieser Stellung fest. 

Steht die Spannvorrichtung nicht zur Verfügung* so kann man sich auch anders 
helfen. Die Schraube des Spannbandes wird zunächst nur ein wenig angezogen, 
so daß das Band gerade anliegt. Dann setzt man einen Schraubenzieher, Dorn 
oder ähnliches auf die Nase am Gehäuse und schlägt mit dem Hammer oder 
einem großen Schlüssel leicht darauf (Abb, 41). Dabei legt sich das Gehäuse am 
Gebläseumfang an. Nun wird die Schraube des Spannbandes endgültig festge¬ 
zogen. 

Die richtige Vergasereinstellung 

Die Düsengrößen sind in langen Versuchsreihen erprobt und fcstgelcgt und ge¬ 
währleisten dem Motor die günstigsten Betriebsbedingungen. Kraftstoff sparen 
kann man also nur mit entsprechender Fahrweise, nicht aber durch den Einbau 
kleinerer Düsen. Damit überhitzt man nur den Motor und reduziert die Lei¬ 
stung und die Spitzengeschwindigkeit. Eingestellt wird nur das Leerlauf System, 
das durchaus nicht nur im Leerlauf, sondern bis in höhere Drehzahl bereiche 







wirksam ist. Die Leerläufe!rehzahl wird mit der Drosselklappen-Anschlag- 
schraube geregelt, die in Fahrtrichtung links angebracht und mit einer Feder 
gegen Verdrehung gesichert ist (Äbb. 42). Dreht man sie rechts herum, wird der 
Motor im Leerlauf schneller. 

Die am Vergaser flansch senkrecht stehende, ebenfalls mit einer Feder gesicherte 
Schraube (Abb. 42) dosiert die Leelaufgcmischmengc. Sie muß im allgemeinen 
eineinhalb Umdrehungen offen sein, gerechnet von der am weitesten hinein¬ 
geschraubten Stellung. Wird sie weiter herausgeschraubt, so erhält der Motor 
mehr Gemisch. 

Ihre günstigste Stellung kann man auch am Zündkerzen bi Id ermitteln. Zeigen 
die Zündkerzen bei überwiegend Stadtfahrten einen schwarzen matten Ruß¬ 
belag, so ist das Gemisch zu fett, die Schraube kann um etwa eine Viertel- 
uni dreh ung hineingeschraubt werden. Bei richtiger Einstellung zeigt der dem 
Zylinder zugewandte Kerzenisolator eine rehbraune bis graue Farbe (letztere 
bei verbleitem Kraftstoff). Die Elektroden sehen dunkelgrau bis gelblich aus. 
Bleiben die Zündkerzen nach längerer Betriebszeit weiß und zeigen kleine 
Schmelzperlen am Isolator und an den Elektroden, so wird der Motor zu beiß. 
Dafür kann der Vergaser verantwortlich sein, meistens liegt es aber an der 
Z ü n dei nstcl 1 u ug. 

Feststellung des Kraftstoffverbrauchs 

Wenn man den Eindruck hat, daß der Wagen zu viel Kraftstoff braucht, so muß 
man den Verbrauch erst einmal so genau wie möglich feststellen. Mit dem in 
den Tank gehaltenen Meß stab ist das nicht möglich, denn der Stab zeigt immer 
mehr an als tatsächlich im Tank ist. Schon beim Eintauchen gibt cs leichte WeL 
len auf der Kraftstoff Oberfläche, und außerdem kriecht die Flüssigkeit am Stab 
entlang nach oben und verfälscht die Anzeige. Hinreichend genaue Meßwerte 
bekommt man, wenn man an einer automatischen Tanksäule den Tank bis zum 
Rand füllen läßt und den Kilometerstand beim Tanken auf schreibt. Diese Tank¬ 
füllung fährt man weitgehend leer und tankt dann wieder voll bis zum Rand. 
Jetzt hat man, von der Tanksäule angezeigt, die verbrauchte Menge, und aus 
der Differenz der beiden Kilometerstände ergibt sich die mit dieser Menge 
Kraftstoff zuriickgelcgte Strecke. 

Beispiel; Kilometerstand 8570 (voll getankt) 

Kilometerstand 8822 (voll getankt) 19,7 1 (getankte Menge) 
Differenz der Kilometerstände 252 (gefahrene Strecke) 

19 7 1 V 100 

Verbrauch in Litern je 100 km — — ' -— = 7,8 1/100 km. 

252 km 

Die Messung wird um so genauer, je größer die gefahrene Strecke ist. Sic kön- 
nen dabei auch über 1000 km fahren und dabei mehrmals tanken, wichtig ist 
nur, daß vor Beginn einer solchen Messung einmal vollgetankt wird und am 
Ende der Messung auch, um wieder auf die gleichen Ausgangsbedingungen zu 
kommen. Wie oft zwischendurch getankt wurde und ob der Tank dabei voll war 
oder nicht, spielt keine Rolle. Man muß nur die getankten Mengen auf schreiben 
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und 2um Schluß addieren. Die Rechnung ist die gleiche wie im vorstehenden 
Beispiel, nur die Zahlen sind etwas größer. Die Methode des Volltankerts am 
Anfang und Ende der Messung ist auch deshalb am sichersten, weil der Tank 
nicht genau 24 1 faßt, wie in den technischen Daten angegeben, sondern im all¬ 
gemeinen etwas mehr. 

Kraftstoffverbrauch zu hoch 

Es gibt zahlreiche Ursachen für einen zu hoben Kraftstoffverbrauch. Sie müssen 
durchaus nicht immer am Fahrzeug liegen. Zu einem erheblichen Mehrverbrauch 
trägt zum Beispiel bei: 

Scharfes Beschleunigen bei weit durchgetretenem Gashebel; 
häufiges Fahren mit Vollgas; 

überwiegender Stadtverkehr mit häufigem Altfahren und vielen Schaltvor¬ 
gängen ; 

fahren im Gebirge und auf kurvenreichen Strecken; 

erhöhter Luftwiderstand durch Gegenwind; 

hohe Belastung des Wagens (Personen und Gepäck); 

kalte Witterung, bei der der Motor die Betriehswärme erst spät oder auf 
Kurzstrecken gar nicht erreicht, und bei der erhöhte Rollwiderstände wegen 
zäherer Schmierstoffe im Getriebe und in den Radlagern zu überwinden sind: 
erhöhte Rollwiderstände durch Schnee und Matsch; 
schleifende Bremsen und 

falsche Einstellung der Vorspur (siehe Seite 54), 



Abb. 43 VctgüKtr 

1 - Leer 1 ü lj fgemiscbregelsdirauE>c, 2 - DtössdUuppeoantdilärsctrßube, 3 Lccclaui- 
4 - Starterdüsc 
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Für normalen Kraftstoffverbrauch gibt cs eine alte Faustregel, die auch heute 
noch für alle Wagen im Durchschnitt zutrifft* Sie besagt, daß für je 100 kg 
Wagenmasse J Liter Kraftstoff auf 100 km verbraucht wird. Je nach den Fahr- 
Bedingungen gibt es Abweichungen nach oben und unten. Der fahrfertige Tra¬ 
bant 601 hat eine Eigenmasse von 615 kg. Mit zwei Personen (ie 65 kg) besetzt, 
ergeben sich 745 kg. Nach der Faustregel entspricht das einem Verbrauch von 
7,45 1/100 km im Durchschnitt. Bei voller Belastung - 950 kg zulässige Gesamt¬ 
masse - kann der Verbrauch bis auf 9,5 1/100 km an steigen. Liegt Ihr Wagen 
in diesem Bereich, so ist der Verbrauch in Ordnung, Versuche, den Verbrauch 
noch mehr einzuschränken, sind gefährlich, denn extreme Abmagerungskuren 
nimmt der Motor übel. Wenn nicht sofort etwas passiert, so verkürzt sich zu¬ 
mindest die Lebensdauer* 

Es gibt aber auch Trabanten, die auch dann, wenn man allein und so sparsam 
wie möglich fährt - sanftes Beschleunigen, höchstens zwei Drittel Gas geben, 
bei gl eiebb leiben der Geschwindigkeit Gashebel so weit zurück nehmen, daß die 
Geschwindigkeit gerade gehalten wird 8,5 1/100 km und mehr verbrauchen* 
Hier stimmt dann meist am Vergaser oder an der Zündung etwas nicht. Die 
Einstellung der Zündung ist Im Abschnitt „Der richtige Zündzeitpunkt“ be¬ 
schrieben. 

Beim Vergaser gibt es mehrere mögliche Fehlerquellen. 

Die Leerlauf ge misthregels ehr aube (Abb* 42 und 43) sieht weiter als eineinhalb 
Umdrehungen offen. Zur Kontrolle schraubt man die Schraube hinein (rechts 
herum) und zählt die Umdrehungen bis zum Anschlag. Ein Feilstrich auf dem 
Schraubenkopf erleichtert das Zählen. Obwohl die Schraube einen Sechskant¬ 
kopf hat, sollte sie doch mit der Hand gedreht werden, denn mit dem Schlüssel 
zieht man sie leicht zu fest an und weitet damit die Gehäusebohrung aus, die 
die Schraube mit ihrem spitzen Ende verschließt* 

Düsen sind nicht fest eingeschraubt (Abb. 43) 

Kraftstoff entweicht durch defekte Dichtungen am Kraftstoff-Schl auch-Anschluß 
(aucli am Benzinhahn), erkennbar durch Feuchtigkeit. 

Das Scbwimmernadelventil ist in den Deckel des Schwimmergehäuses nicht fest 
eingeschränkt oder undicht (Abb. 44) 

Das vom Schwimmer eingestellte Kraftstoffniveau stimmt nicht. Zur Prüfung 
des Kraftstoffspiegels braucht man eine Vorrichtung, die man leicht selbst bauen 
kann. Sie besteht aus einer auf beiden Seiten offenen Glasröhre (mindestens 
8 mm Innendurchmesser, damit die Kapillarwirkung nicht das Niveau ver¬ 
fälscht), zwei durchbohrten Korken und einem rechtwinklig gebogenen Stück 
Rohr (passend in die Bohrungen der Korken). Einer der beiden durch das Rohr 
miteinander verbundenen Korken wird anstelle der Hauptdüscnhaltcsdiraube 
in die Bohrung des Sdiwimmergchäuses gesteckt, der andere muß in die Glas¬ 
röhre passen. Fließt bei geöffnetem Benzinhahn Kraftstoff in das Schwimmer- 
gchäuse* so stellt sich im Glasrohr das gleiche Niveau ein. Es muß 22 ± 1,5 mm 
unter der Trenn fuge zwischen dem Schwimmergehäuse und dem Deckel liegen. 
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Abb, 44 SdiwiinmemadcLvcntiJ (t) und Schwimmer (2) 


Der Gchauseabsatz (Pfeil in der Abb. 45) ist 22 mm von der Dichtfläche ent¬ 
fernt, in seiner Höhe muß sich das Niveau einstdien. 

Stimmt das Niveau nicht, so kann man es mit einer dickeren Dichtung unter dem 
Schwimmernadelventil senken oder mit einer dünneren erhöhen* Die Dichtun¬ 
gen lassen sich auch mit dem Taschenmesser spalten, so daß man sich die ge¬ 
wünschte Dielte eventuell mit einer unveränderten und einer zweiten dünneren 
Herstellen kann. Am Schwimmergelenk sollte nur dann vorsichtig gebogen wer¬ 
den, wenn man anders nidits erreicht. 

Bleibt das Niveau nicht konstant auf einer bestimmten Höhe, sondern steigt 
langsam weiter und der Vergaser beginnt zu tropfen, so schließt das Schwim- 
mernadclvcntil nicht dicht. Wenn das Auswaschen in Benzin und Durchblascn 
mit der Luftpumpe nicht zum Ziel führt, so muß ein neues Ventil der gleichen 
Größe (erhältlich beim Vergasereinstelldienst) eingesetzt werden. Auch ein un¬ 
dichter Schwimmer kann die Ursache eines zu hoch liegenden Niveaus sein. Er 
muß unbedingt ausgewechselt werden. 

Durch undichten Schwimmer gehäusedeckel dringt Nebenluft ein 

Der Trabant-Vergaser arbeitet mit Innenbelüftung. Die gesamte Luft wird also 
aus dem Krümmer entnommen, der durch den dicken Gummischlauch mit dein 
Ansauggcräuschdämpfcr verbunden Ist. Da bei laufendem Motor in der An¬ 
saugleitung ständig ein leichter Unterdrück herrscht, steht auch die innenbelüf- 
tete Schwimmerkammer unter dem Einfluß des Unterdrucks, auf den die ge¬ 
samte Vergaserkonstruktion und -einstcllung abgestimmt ist. Dringt In das 
Schwimmergehäuse die unter normalem Luftdruck stehende Außenluft ein, so 
lastet auf dem Flüssigkeltsspiegd ein höherer Druck, der mehr Kraftstoff durch 
die Düsen drückt und den Verbrauch wesentlich erhöht. 
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Diese Nebenlüft dringt ein, wenn der Schwimmergehäusedeckel verlogen ist 
und nicht gleichmäßig auf der Dichtfläche des Gehäuses aufliegt. Leider ist 
dieser Fehler sehr häuiig; ich habe verzogene Deckel selbst bei nagelneuen Ver¬ 
gasern vorgefunden, die noch nicht ein einziges Mal demontiert worden waren. 
Auch die mit Kreuztippen versteiften Deckel des Typs 28 HB 2-3 verziehen 
sich. 

Bei der Prüfung auf Dichtheit löst man die Verschraubung des Kraftstoff¬ 
schi auch s am Schwimmergehäusedeckel, nimmt den Deckel ab und legt den 
Deckel ohne Dichtung wieder auf das Gehäuse. Ist er verzogen, so liegt der 
Deckel nur im Bereich der Schraubenlöcher auf und läßt sich um die Verbin¬ 
dungslinie zwischen den beiden Auflagepunkten geringfügig kippen. 

Mit einer Schlichtfeile kann man die Dichtfläche des Deckels nahe den Schrau¬ 
ben löchern etwas abfeilen, bis er wieder überall am Gehäuse au fliegt und nicht 
mehr hin und her wackelt. Dabei muß man vorsichtig vorgeben und immer wie¬ 
der probieren, um nicht zu viel Material wegzufeilen. Ich habe die Erfahrung 
gemacht, daß auf diese Weise nach gearbeitete Deckel besser „stehen“ als neue; 
vielleicht tritt durch das anfängliche Verziehen eine Verfestigung des Material- 
gefüges ein. Wird der Vergaser häufig an- und abgebaut, so kann sich auch der 
Flansch verziehen, mit dem er am Motor befestigt ist. Die hier emtretende 
Nebenluft magert das Gemisch ab und überhitzt den Motor. 



Abb. 45 Vorrichtung zur Kontrolle des Kraitstaffruveaus 
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Abb. 46 Hebel des Start Vergasers (l) in gr-schlosscncr Stellung und Gehhuseari schlag (2) 

Der Startvergaser wird nicht vollständig aus geschaltet 

Bei eingeschobenem Schockzug muß der Hebel des Startvergasers am Gehäuse¬ 
anschlag anlicgcn (Abb. 46), Der Drahtzug wird deshalb so eingestellt, daß der 
Zugknopf im eingeschobenen Zustand noch 2 bis 3 mm von seinem Anschlag an 
der Rändelschraube entfernt steht, wenn der Hebel des Start Vergasers bereits 


Abb, 4’ Einstellung des Schoch zugs - Der Knopf muJi den durch die Maßllnicn gekcnnie \chnct e n Abstand 
von der Halterung uudi dann noch haben, wenn der Schock voll ei n geschoben ist 
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aaliegt (Abb. 47), Korrigieren kann man dieses Spiel nach Lösen der Draht- 
klemmschraube am Hebel und Verschieben des Drahts. 

Uni festzustcllcn, ob der vom Hebel betätigte Drehschieber den Startgemisch- 
Zufluß völlig schließt, laßt man den Motor im Leerlauf laufen und dreht die 
Leer lauf gemischregel schraube (Abb. 42 und 43) zu. Bleibt der Motor dabei 
stehen, so ist der Startschieber dicht Läuft er weiter, so läßt der Schieber Kraft¬ 
stoff durch. In diesem Fall müssen die Auflagefläche und der Schieber plan- 
geschliffen werden. Mit häuslichen Mitteln ist das nicht möglich, hier kann nur 
die Vergaser spezial Werkstatt helfen. 

Am Vergaser sind das die häufigsten Ursachen, die zu erhöhtem Verbrauch füh¬ 
ren. Wird hier kein Fehler gefunden, müssen weitere Möglichkeiten in Betracht 
gezogen werden. Mein Trabant 601 war noch nach einigen 1000 Fahrkilometern 
immer noch etwas träge in der Beschleunigung, erreichte keine 95 km/h Höchst¬ 
geschwindigkeit und brauchte zwischen 8,5 und 9,5 1/100 km. Nach Auswcch- 
sein des Vorschalldämpfers war sofort die volle Leistung (über 100 km/h nach 
der Stoppuhr) da, und der Verbrauch ging auf 7,5 bis 8,5 1/100 km zurück. Eine 
weitere Senkung um einige Zehntel Liter, aber nur im Stadtverkehr, ergab sich 
mit weicheren Federn an den Gewichten des Fliehkraftreglers (Federstahldraht 
um 0,05 mm dünner als serienmäßig, sonst gleiche Federabmessungen), Diese 
Maßnahme brachte aber bei dem Wagen eines Bekannten überhaupt keine 
Änderung. 

Der richtige Zündzeitpunkt 

Bei der Einstellung der Zündung kommt es darauf an, daß der Unterbrecher 
den Zündfunken dann erzeugt, wenn der Kolben in der vor geschriebenen Stel¬ 
lung vor dem oberen Totpunkt steht. Diese Vorzündung beträgt beim Tra¬ 
bant 600 und 601 genau 4 mm vor OT (Trabant 500 mit 20-PS-Motor 3 mm 
vor OT, mit 18-PS-Motor 2,13 mm vor OT). Zur Erleichterung der Einstellung 
befinden sich auf der Keilriemenscheibe der Kurbel welle Kerben - eine für den 
Zündzeitpunkt des ersten, in Fahrtrichtung linken Zylinders, zwei für den Zünd- 
zcitpunkr des zweiten Zylinders (Abb. 53). 500er Motoren früherer Baujahre 
hatten ein mit einem Gummi stopfen verschlossenes Schauloch im Kupplungs- 
gehäuse und die Markierungen Z 1 und Z 2 auf dem Schwungrad (Abb. 48). 


Abb. 48 Einstellmarkeit am Schwungrad 
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Abb. 49 Aufipreiarvorridttung für Fliehgewiditc der Zimdverstcllung 


Zur Zündein Stellung braucht man außer dem Schraubenzieher und einem Steck- 
schtüssel 7 mm ■- zur Not geht cs auch mit einem hochkant auf die Mutter ge¬ 
setzten Gabel Schlüssel — unbedingt eine Prüflampe, die mit Krokodilklemmen 
versehen ist und angeklemmt werden kann, damit man die Hände frei hat. Bei 
eingebauter Fliehkraftzünd Verstellung (Trabant 601) ist ferner eine Au f spreiz- 
Vorrichtung erforderlich, denn die Zündung muß bei voll auf gespreizten Flieh“ 
gewichten eingestellt werden. Mit der im Handel erhältlichen Vorrichtung 
(Abb. 49) kann der Fliehkraftregler in voll auf gespreizter Stellung festgeklemmt 
werden. Steht diese Vorrichtung nicht zur Verfügung, so kann man sich mir einer 
entsprechend gebogenen Motorrad speiche helfen (Abb, 50), die in die Nuten am 
Nocken eingreift und dessen Verdrehung ermöglicht. Zum Aufspreizen der Ge¬ 
wi eilte muß die Speiche bis zum Anschlag in Pfeilrichtung gedreht und während 
der Prüfung des Zündzeitpunkts festgehalten werden. 

Bei der Zündeinstellung geht man wie folgt vor: 

1 . Zündkerzen her aus schraub en I Schalthebel auf Leerlauf stellen, Deckel vom 
Unterbrechet gehäuse ab nehmen. An die Unterbrecher kommt man bei nach 
rechts ein geschlagener Len ku ng heran, besser aber noch bei ubgenomrnenem 
rechten Vorderrad. 

2. Kurbelwelle an der Kcilricmensclicibe oder mit einem 14er Schlüssel an der 
Nockenhai tesch raube rechts hemm drehen, bis sich die Kontakte des Unter¬ 
brechers 1 (rechts, in Fahrtrichtung vorn liegend) am weitesten geöffnet 
haben . Kontaktabstand mit der Blattlehre 0,4 mm prüfen , eventuell nach- 
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stellen. Zum Nachstellen wird nur die Schraube U 1 gelöst (Abb. 51). Der 
feststehende Kontakt kann dann hin und her geschoben werden. Zur Ein¬ 
stellung hat die Trägerplatte Kerben und die Grundplatte geprägte Punkte 
(in Äbb. 51 cingekreist), In die die Schraubenzieherklinge geklemmt werden 
kann. Nach Festziehen der Schraube U 1 muß der Abstand nochmals ge¬ 
prüft werden, er verstellt sich manchmal dabei. 

3. Kurbelwelle drehen, bis sich die Kontakte des (linken) Unterbrechers 1 am 
weitesten geöffnet haben. Koniaktabstand prüfen und eventuell nachstellen, 
dabei nur Schraube U 2 (Abb. 51) lösen. 

4. Zündung einschalten. Prüf lampe an Masse (Gehäuse) und an die Strom¬ 
schiene anklemmen, die an der Schraube S 1 angeklemmt Ist (Abb. 52). Bei 
geöffneten Kontakten des Unterbrechers 1 leuchtet die Prüf lampe auf. 
Lineal oder Dorn auf die Fläche an der Trenn fuge des Kurbelgehäuses 
legen (Abb. 53). 

5. Flieh gewichte auf spreizen, Kurbelwelle langsam rechts herum drehen , bis 
die erloschene Prüf lampe gerade wieder auf leuchtet. Beim Beginn des Auf¬ 
leuchtens muß die Kerbe der Keilriemen scheibe an der Unterkante des 
Lineals stehen. Steht sie höher oder tiefer, so muß die Einstellung korrigiert 
werden. Dazu stellt man die Kerbe genau neben die Unterkante des Lineals 
und löst die Schrauben Z t, Z2 und Z3 (Abb. 51). Bei auf gespreizten Eich¬ 
gewichten wird jetzt die gesamte Grundplatte mit beiden Unterbrechern 



Atih. 50 BthelFsTTiäliige AuFütureisvorridiCLing 
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Abb. 51 Unterbrecher 

L T I Befestigungsschraube für Unterbrecher 1 (Linker Zylinder), IJ 2 - Befestigung:!;- 
Schraube für Unterbrecher 1 (rechter Zylinder), S l - Strom Anschluß am Unter¬ 
brach er 1* S 2 - Strom ansehluü um Unterbrecher 2 , Z t und Z 2 - Befcstigungs- 
ttftf Kuben der U n te rL>re che ry rund p Latte* Z 3 - Sechskantmutter 5mc Befestigung des 
Zapfens. Z 4 und Z ö Befestigungsschrauben für das Segment mit Unterbrecher 2 , 
3 : - Befestigungsschraube des Schmierfilmes* E - Einstdlkerben 


Abb, 52 Prüflampe am Unterbrecher 1 angektemrrtt 
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Abb. 53 Zündeln std hing 

1 - Fläche d« GehäusetrennEuge, 2 - Hl ns teil kerbe für Zylinder 1 


und Kondensatoren erst nach rechts und dann langsam nach links gedreht, 
bis die Lampe gerade aufleuchtet, In dieser Stellung der Platte werden die 
Schrauben Z 1 bis Z 3 angezogen. Nach dem Anziehen muß die Einstellung 
nochmals beim langsamen Rechtsdrehen der Kurbel welle überprüft werden. 

6. Prüf lampe an Masse und an die Stromschiene des Unterbrechers 2 (Schraube 
S 2) anklemmen. Zündeinstellung - wie unter Punkt 5 beschrieben - prüfen . 
Diesmal müssen die zwei nebeneinanderliegenden Kerben am Lineal 
stehen, wenn die Lampe aufleuchtet. Zur Korrektur der Einstellung werden 
nur die Schrauben Z 4 und Z 5 (Abb. 51) gelöst und das Segment mit dem 
Unterbrecher 2 gegenüber der Grundplatte nach oben bzw. unten ver- 
schoben. Nach Anziehen der Schrauben muß die Einstellung nochmals, 
wieder bei auf gespreizten Flielige wichtcn, geprüft werden. 

Sek Ende 1965 hat der Trabant 601 eine neue Untcrbrecheranlage, bei der die 
Kontaktabstände und der Zündzdtpunkt des Zylinders 2 mit Exzcntcrn einge¬ 
stellt werden. Man kann damit leichter und schneller eine möglichst genaue 
Einstellung vornehmen. Die mit E 1 und E 2 in der Abbildung 54 bezeiebneten 
Exzenter bewegen bei Drehung die Kontaktplattc des betreffenden Unter¬ 
brechers in Richtung Nocken und entgegengesetzt. Vorher muß natürlich die 
Schraube U 1 bzw, U 2 gelöst werden. Der Zündzeitpunkt des Zylinders 1 wird 
wie bisher durch Drehen der gesamten Grundplatte eingestellt, wobei die 
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Schrauben 2 1 und 2 2 (Abb. 51) und die Sechskantmutter 2 3 zu lösen sind. 
Der Zündzeitpunkt des Zylinders 2 wird nach Lösen der Schrauben 2 4 und Z 5 
mit dem Exzenter L 3 eingestellt, der bei Drehung das Segment mit dem Unter¬ 
brecher 2 bewegt. 

Die neue komplette Grundplatte kann gegen die alte Ausführung ausgetauscht 
werden. In diesem Fall muß aber auch der neue um 1,5 mm verlängerte Flieh 
kraftverstcller eingebaut werden, denn die Unterbrecher mit Exzentereinstel¬ 
lung haben dne größere Bauhöhe. 


Schmierung der Unterbrecheranlage 

Für die Schmierung des Nockens und der Anlaufnasen der Unter¬ 
brecher - das sind die kleinen Kunststöffstege, die am Nocken aolaufen und’ 
von ihm angehoben werden - ist der Schmietfilz da, der nach Lösen der Schrau¬ 
be F (Abb. 51) eingestellt werden kann. Er ist richtig eingestellt wenn er nur 
den Nockenberg (Abb. 55) berührt und vom Nockental etwa einen halben Milli ¬ 
meter Abstand hat. Berührt er auch das Nockental, so wird das Öl aus ihm 
herausgepumpt. Das kann auch passieren, wenn der Filz zu stark geölt wurde 



Abb. 54 Neue Untcrbrechcrgrundplatte mit ExzenterdnStellung 

lil a ;b B ^ S Tf Uflfi Äf b w af t Umcrblfectlcr 1 W nkcc ZyllMleF) U 2 - Befestigung*. 

2 ? (rt ^ tc 5 ^linder), S l ■“ Strem an Schluß a,n Unwrb«5i« i. 

»ht 5 mÄ ?; dau P Unterbrecher 2, E l - Eximer znm Ei stellen des Kontakt 

Unterbreit ^ M ? E 2 ’ Einstcll^ des Karl takta bst nnds am 

Unterbrecher 2 E 3 ~ Exzcmer zum BmsteElen des Ziindzeitpunkts für Zylinder 2, 

FJ L St T t f ,kafl L tni f er ZLiC Befestigung des Zapfens. Z 4 und Z 5-Befestitun^chrau^ 
fangfib UnCcrbrech «“^menc 2. E - Be festigim geschraubt des Schroierfilzeu, V - Ol- 
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Er hat genügend öl, wenn seine Oberfläche beim Zusammendrückcii feucht 
wird. Beim Nachlassen des Drucks soll der Filz das Öl wieder auf saugen. Als 
Schmieröl für den Filz wird Hypoid-Getriebeöl 03 GHYP oder Spezial öl R 2 
für Zündunterbredier (In kleinen Tuben) empfohlen, das in seiner Zusammen^ 
setzung dem Hypoidül entspricht, Reim Nachschmieren des Filzes soll das Öl 
nicht auf die Stirnfläche gebracht werden, die den Nocken berührt, sondern nur 
auf eine der Seitenflächen, denn sonst wird es ebenfalls zu schnell heraus¬ 
gepumpt 

Die Schmierung des Filzes und seine Einstellung sind fast zu einer Wissen¬ 
schaft geworden, seitdem die Unterbrecher aus Miramid gefertigt werden. Die¬ 
ser milchig weiße, perlonartigc Kunststoff zieht das öl beinahe magisch an. Da¬ 
durch verölen die Kontakte sehr leicht, und dann gibt es Zündaussetzer. Beson¬ 
ders bei höheren Geschwindigkeiten auf der Autobahn kann man auf die Auf¬ 
setzer warten, weil entsprechend der höheren Kurbel wellen drehzahl mehr Öl 
aus dem Filz gepumpt wird. Nach meinen Erfahrungen verölen die Kontakte 
auch bei sorgfältiger und vorsichtigster Schmierung des Filzes, Ich habe es auch 
ganz ohne Öl mit Ceritol und Wasserpumpenfett probiert, die Kontakte ver¬ 
ölen auch damit. 

Als alle diese Mittel nichts halfen, habe ich die serienmäßigen Kontakte des 
Wartburg-Motors eingebaut. Bei ihnen besteht nicht der gesamte Unterbrecher¬ 
hebel aus Miramid, sondern nur das Zapfenlager. Die Anlaufnase besteht aus 
braunem Hartgewebe und ist an das den Kontakt tragende Blechteil angenietet. 
Um diese Wartburg-Kontakte brauchte ich mich über 8000 Fahrkilometer über¬ 
haupt nicht mehr zu kümmern, nidit einmal ihr Abstand hat sich während dieser 
Laufzeit verändert. Auch dem Schmieriilz ist es gleichgültig, ob er wie früher 
mit Motorenöl gefüttert wird, die Kontakte verölen auch damit nicht. 

Das Verölen der serienmäßigen Miramid-Unterbredier ist eine der häufigsten 
Zündstörungen, die unterwegs so viel „Freude“ bereiten. Zum Entölen kann 
man einen Lappen auf den Schraubenzieher wickeln und zwischen die Kontakte 
stecken. Meist geht es dann schon wieder. Zur gründlichen Reinigung nimmt 
man besser die Grundplatte heraus. Dabei werden die Kabel von ihren Flach¬ 
steckern an den Kondensatoren abgezogen und nur die beiden Schrauben Z 1 
und Z 2 herausgeschraubt (Abb. 51), Man kann auch die Unterbredier auscin- 
andernehmen und dazu die Schrauben S 1 und S 2 lösen (Unterbrecherhebel 
aber nicht wechseln 1). Nur die Sechskantmutter Z 3 und die Schrauben Z 4, Z 5, 
U 1 und U 2 dürfen nicht gelockert Werden, sonst verstellen sich die Zündung 
bzw. die Kontaktabstandc, Die Sechskantmutter Z 3 hat mit der Befestigung 
der Grundplatte nichts zu tun. Sie hält nur einen Zapfen, der in Verbindung 
mit einer Bohrung im Unterbrechergehäuse die unveränderte Lage der Grund¬ 
platte gewährleistet. 

Seit Einsatz der neuen Unterbrechcraniage mit Exzenter Einstellung ist am Unter¬ 
brecher 1 ein ölfangfilz (Abb. 56) zum Schutze der Kontakte vor dem Verölen 
angebracht. Der Pfeil V in der Mitte der Abbildung 54 zeigt diesen von der 
Unterbrecherfeder und von der Anlaufnase gehaltenen Filz, der auch an den 
Unterbrechern der alten Ausführung angebracht werden kann. 
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Auch die Telle des Fiiehkraftziindverstellers sollen alle 10 000 km geschmiert 
werden. Der Nocken ist bei dieser Einrichtung (Abb, 57) nicht fest am Kurbel¬ 
wellenzapfen angeschraubt, sondern auf einer Hülse drehbar gelagert. Zwei von 
Federn gehaltene Gewichte, die sielt bei zunehmender Motordrehzahl ausein¬ 
ander spreizen, verdrehen den Nocken und stellen die erforderliche Vorzündung 
von 4 mm vor dem oberen Totpunkt ein. Bei stillstehcndem Motor und hei 



Abb, 55 Einstellung- des Schmierfilmes 
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Abb- 56 Olfangfilz für den Unterbrecher 1 


Leerlauf steht die Zündung auf „spat", so daß die Zündfunken etwa im oberen 
Totpunkt der Kolben erzeugt werden. Damit wird vor allem das Starten des 
kalten Motors erleichtert, denn der Anlasser muß nicht mehr gegen den Druck 
der früher 4 mm vor dem oberen Totpunkt gezündeten Verbrennungsgase ar¬ 
beiten. Die Zünd Verstellung verbessert außerdem die Lau feigen schäften des 
Motors im Leerlauf und beim Beschleunigen. 

Zum Ausbau des Fliehkraftreglers wird die Unterbrechergrund¬ 
platte herausgenommen und die Halteschraube (Schlüsselweite 14 mm) gelöst. 
Damit sich dabei die Kurbelwclle nicht mitdreht, legt man den dritten Gang 
ein und zieht die Handbremse an. Geschmiert werden müssen die Hülse, auf 
der sidi der Nocken dreht, die Zapfen der Fliehgewi dite, die in die Schlitze 
am Nocken eingreifen, die Lagerzapfen der Fliehgewichte und die Nuten, in die 
die Federn eingehängt sind. Beim Zusammenbau ist darauf zu aditen, daß der 
Regler in der riditigen, durch einen Steg und eine Nut festgelegten Stellung auf 
den Kurbelzapfen gesteckt wird. Die richtige Stellung des Nockens gegenüber 
der Trägerplatte ist durch eingeschlagene Kreise auf der Stirnfläche des Nockens 
und auf der Kante der Trägerplattc gekennzeichnet (Abb. 57, Pfeile). Die bei¬ 
den Marken müssen auf der gleichen Seite liegen. 

Die Fliehkraftzündverstellung läßt sich in den 600er Motor auch nachträglich 
ohne weiteres einbauen. Außer der Verstelleinrichtung braucht man dazu noch 
das neue Unterbrechergehäuse, das gegenüber dem alten etwa 6 mm länger ist. 
Für den 500er Motor, der mit weniger Vorzündung arbeitet, ist die Fliehkraft- 
ziindVerstellung nicht erforderlich. 
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Abh. 57 Fliehkraftzündverstcller 



Zündkerzen, “Stecker, -kahel 

Die Zündkerzen sollte man nicht länger als 10 000 km fahren, auch wenn sic an¬ 
scheinend noch einwandfrei funktionieren. Ihr Isolator erwärmt sich während 
des Motorlaufs auf 500 bis 800 °Q damit Ölkohleteilchen sofort verbrennen. 
Diese „Selbstreinigungstemperatur“ führt nach längerer Betriebszcit zur Bildung 
feinster Risse, es entstehen Kriech ströme, die den Zündfunken schwächen. Zu 
alte Kerzen erschweren dadurch das Anspringen und erhöhen den Kraftstoff¬ 
verbrauch, 

Die serienmäßigen Zündkerzen des Trabant 600 und 601 vom Typ M 18-240 
halten seit einiger Zeit nur über wenige 1000 Fahrkilometer. Besser sind Mehr- 
bereiehskerzen vom Typ SM 18-240; sie umfassen drei Wärmewerte von 225 bis 
260 und verschmutzen auf Grund ihres schlankeren Isolators nicht so schnell. 
Ihre breite Masseelektrode begünstigt allerdings die Bildung von Zündkerzen¬ 
brücken. Treten Zündkerzenbrücken auf, muß man die Kerzen heraus schrauben 
und den Rußfaden mit dem Messer oder der Blattlehrc entfernen. Ich habe bei 
diesen Kerzen die Masseelektroden an den Seiten konisch abgefeilt, so daß sie 
über der Mittelelektrode nur noch etwa 1 mm breit sind (Abb. 8). - Beim Feilen 
wurde ein Stück Blech zwischen die Elektroden gelegt, um die Mittelelektrode 
nicht mit anzufeüem - Diese Änderung ermöglicht eine verblüffend schnelle 
Selbstreinigung beim Auftreten von Zündkerzenbrücken: Die Brücken treten 
zwar noch hin und wieder auf und lassen die Zündung aussetzen, nach einigen 
Sekunden setzt die Zündung aber wieder normal ein, und der Motor zieht wie 
zuvor. 
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D ux di gebrannte Entstörwiderstände (Widerstands wert 7000 bis 10 000 Ohm) 
m den Zündkerzensteckern können zum zeitweisen oder völligen Aussetzen der 
Zündung führen. Die Widerstände lassen sich nach Abschtauben des Steckers 
vom Zündkabel und Herausschrauben des Metallendstücks, das die Verbindung 
zwischen Stecker und Kabel hcrstellt, herausnehmen (Abb. 58), Zeigt die Ober- 
fhkhe des Widerstandes Ruß- und Brandspuren, kleine Krater oder Risse, so Ist 
er defekt und muß erneuert werden. Er kann dann auch nicht mehr die Aus¬ 
strahlung von Störwellen verhindern, die den UKW- und Fernseh-Empfang 
stören. Entstorwiderstände gibt es im Kraftfahrzeugersatzteilhandel. Die Zünd¬ 
kabel müssen fest in ihren Anschlüssen an den Spulen stecken, damit ein ein- 
wandrrcier Stromdurchgang gewährleistet ist* 

Die elektrische Anlage 

Die elektrische Ausrüstung des Wagens flößt den meisten Fahrern sehr viel 
Respekt ein. Dabei ist das alles halb so schlimm. Kabel haben verschieden¬ 
farbige Isoliermäntel, und alle Aggregate mit mehr als zwei Anschlußklemmen 
haben eingeprägte genormte Klemmennummern. Der Schaltplan (siehe Anlage) 
gibt Auskunft, welches Kabel mit welcher Klemme verbunden ist, welche Farbe 
und welchen Querschnitt die Kabel haben. Grundsätzlldi muß man noch wis¬ 
sen daß zwei im Schaitplan sich kreuzende Kabel nur dann elektrisch mitein¬ 
ander verbunden sind, wenn die Kreuzungsstelle mit einem Punkt oder Kreis 
gekennzeichnet ist. 

Die verlegten Leitungen sind bis auf wenige Ausnahmen alles Pluspole. Als ge¬ 
meinsamer Minuspol für alle Aggregate dienen die Metallteile - Motorblock 
und Karosseriegerippe - des Wagens, die allgemein mit „Masse“ bezeichnet 
werden Das Minuskabel der Batterie ist am Getriebegehäuse mit „Masse“ 
verbunden, und die Lampen und anderen Stromverbraucher erhalten ihren 
,AIasse“-K°ntakt unmittelbar dort, wo sie befestigt sind, oder über ein kurzes 
Kabel vom nächstgelegenen MetaUteil. Masseanschlüsse sind immer mit der 
Klemmennummer 31 bezeichnet. Weitere Einzelheiten sind aus dem farbigen 
Schaitplan (siche Anlage) zu entnehmen* 



ä. 


Abb. SS Zündkerzen 5 tedeer, Entstürwiderstand heraus genommen 
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Falls iß Ihrem Wagen andere Kabel färben verwendet wurden, so gibt darüber 
der Schaltplan in Ihrer Betriebsanleitung Auskunft* 

Für die Fehlersuche an der elektrischen Anlage ist eine Prüf lampe, wie sie auch 
zur ZündetnStellung gebraudit wird, ein wichtiges Hilfsmittel, das vor allem 
viel Zeit spart. 

Die in Abbildung 52 gezeigte Prüflampe wurde selbst hcrgcstellt* Ein Anschluß 
der Prüf lampe wird irgendwo an Masse angeklemmt (Lack leitet keinen Strom!)* 
Mit dem anderen Kontakt tastet man die Klemmen des zu prüfenden Strom¬ 
kreises ab, nachdem man sich im Schaltplan über den Stromvcriauf informiert 
hat. Ein Defekt läßt sich damit sehr schnell ermitteln. 

Leuchtet zum Beispiel ein Standlicht nicht, obwohl die Glühlampe und die 
Sicherung in Ordnung sind, so prüft man die einzelnen Klemmen dieses Strom¬ 
kreises vom Lichtschalter über die Sicherung bis zur Klemme 58 (Standlicht) 
der Scheinwerferfassung* Leuchtet die Prüflampe noch am Ausgang der Siche¬ 
rung (im Schaltplan linke, im Wagen obere Klemme) und bleibt an der Schein¬ 
werferfassung dunkel, so muß in diesem Teil des Stromkreises der Fehler liegen. 
Die Ursache solcher Störungen sind größtenteils gelockerte Klemmschrauben an 
den Kabelklemmen oder durch Feuchtigkeit oxydierte Verbindungen* Im letz¬ 
teren Fall hilft Blankkratzen des Kabels und der Klemme. Drahtbrüche inner¬ 
halb eines Kabelbaumes sind bei den sehr sorgfältig verlegten und befestigten 
Leitungen kaum möglich, allenfalls bricht einmal ein Kabel nahe der Klemme. 
Biluxlampen sollte man beim Wechseln möglichst nicht mit den Fingern be¬ 
rühren, sondern mit einem sauberen Tuch anfassen, da Fettspuren auf dem Glas¬ 
kolben beim Leuchten verdampfen und sich auf dem Reflektor niederschlagen, 
der davon blind wird. 

Die Blinkaolage 

Das Blinkrelais (Abb. 17)* das die Blinklampen regelmäßig aufieuchten und 
verlöschen läßt, arbeitet abhängig von der Belastung. Fällt eine Glühlampe aus, 
so spricht das Relais auf die nur noch halbe Belastung durch die andere Lampe 
nicht au. Die einwandfreie Lampe leuchtet dann dauernd, wenn eingeschaltet 
wird. Blinken die Lampen einer Seite einwandfrei, beide Lampen auf der an¬ 
deren Seite aber überhaupt nicht, so liegt der Fehler nicht am Blinkrelais, son¬ 
dern an einer gelösten Kabel Verbindung. Besonders die Kabelklemmseh rauben 
am Lcnksäulenschalter lockern sich leicht. Findet man dort nichts, so sollten die 
Anschlüsse an den Leitungsverhindern (Klemmleiste unter dem Armaturen¬ 
brett links neben der Lenksäule) geprüft werden. 

Die Scheibenwischer 

Der Scheibenwischer motor hat einen End aus Schalter, der dafür sorgt, daß der 
Motor immer io einer bestimmten Stellung stehen bleibt* Beim Aus schalten wird 
außerdem die Ankerwicklung kurzgeschlossen, so daß der Motor auch elektrisch 
abgebremst wird. Deshalb braucht der Wischermotor eine Umschalttaste mit 
vier Anschlüssen. Die beiden unteren Klemmen, die mit denen der Lichtschalt- 
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lasten in einer Höhe liegen, schalten den Motor (in diesem besonderen Fall die 
Minusleistung) ein und aus, die oberen Klemmen sind bei aus geschalteter Taste 
miteinander verbunden und schließen die Ankerwicklung kurz. 

Bei aus geschaltetem Motor sollen die Wischerarme nahe der Unterkante der 
Windschutzscheibe liegen. Dort stören sie nicht. Bleiben die Arme in anderer 
Lage stehen, so löst man die Schraube, die das Wischergestänge auf der Motor- 
weife festklemmt (Abb. 59, Pfeil). Durch Verdrehen der Gestängekurbel gegen¬ 
über der feststehenden Motorwelle können die Wischerarme in jede beliebige 
Endlage gebracht werden. 

Schlagen die Wischerarme bei laufendem Wischermotor an der Scheibencinfas- 
sung an (unten oder der linke Wischer am Scitcnrand), so unterliegt das Ge¬ 
stänge einem erhöhten Verschleiß. Zur Korrektur kippt man die Wischerarme 
nach vorn und löst die Schrauben, die die Arme auf ihren Wellen halten 
(Abb, 60, Pfeil). Die Arme werden entsprechend gedreht und wieder fcstge- 
kiemmt. 



Sch l- i bernsn sch ergestf! n gc 


Bei der Wagenwäsche sollten die Gum mileisten der Scheibenwascher nicht ver¬ 
gessen werden, denn der anhaftende Staub besteht zum Teil aus sehr harten 
Körnchen, die die Windschutzscheibe zerkratzen. Aus diesem Grunde sollen die 
Scheibenwischer auch niemals auf der trockenen oder nur angesprühten Wind¬ 
schutzscheibe laufen, sondern erst dann eingeschaltet werden, wenn genügend 
Wasser vorhanden ist, das den Staub hcrunterspült. Wenn es nicht stark genug 
regnet, so kann man mit der Scheibenwaschanlage nach helfen. 
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Die Scheibenwaschanlage 

Die weitgehend aas Kunststoff tei 1 chcn bestehende Scheibenwaschanlage hat eine 
schwache Stelle, und zwar das Sieb, das am Ende des in den Wasserbehälter 
ragenden Schlauchs eingesteckt ist» Die Siebeinfassung besteht aus Eisenblech 
und rostet innen. Der auf das Sieb fallende Rost verstopft die Maschen, und die 
Anlage liefert dann erst nach mehrmaligem Drücken des Knopfes kurze, kraft¬ 
lose Strahlen, die zum Waschen nicht ausreichen. Ich habe das unbrauchbare 
Sieb schon seit einigen Monaten entfernt» Seitdem funktioniert die Waschanlage 
einwandfrei. Man muß nur darauf achten, daß beim Füllen kein Schmutz in den 
Wasserbehälter kommt, der die Düsen verstopfen könnte. 

Die Richtung der Wasserstrahlen kann man korrigieren. Die Düsen sind im 



Abb. öO Scheiben Wischerarm und Düsen der Scbdbcn Waschanlage 
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Düsenkörper drehbar gelagert und haben einen kleinen Schlitz (Abb. 60). Mit 
einem passenden Schraubenzieher kann man die Strahltkhtung so einsteüen, daß 
die Strahlen etwa am oberen Scheibenrand auftreffen. Tiefer sollte man die 
Strahlen nicht stellen, da sie durch den Fahrtwind ohnehin nach unten abgc- 
lenkt werden. 



Abb. 61 Anschlüsse des Anlassers 

1 - BLictcriekiibelkknuite, 2 - Kabelschuh, 3 - Klemme 5Q T 4 - Elektromagnet 


Der Anlasser 

Belm Betätigen des Anlassers schaltet ein Elektromagnet den Strom für den 
Anlassermotor ein und rückt gleichzeitig das Anlasserritzel in den Zahnkranz 
am Schwungrad des Motors ein. In Anlaßstellung erhält der Elektromagnet 
vom Zündschloß über das dünne Kabel zur Klemme 50 des Anlassers Strom 
(Abb. 61). Wird bei diesem Kabel nicht auf einen festen Sitz der Klemmschrau¬ 
ben geachtet, so kann der Magnet hin und her flattern, wobei die Zähne des 
Ritzels und des Zahnkranzes am Schwungrad beschädigt werden können. Wenn 
die Verschraubung des dicken Batteriekabels am Anlasser und des Massekabels 
am Getriebegehäuse nicht einwandfrei fest sitzt, so ergeben sich für den hohen 
Anlaßstrom zu große Übergangswiderstände, die den Anlasser vor allem bei 
Kälte nicht richtig durchziehen lassen. 

Die dicken Batteriekitungen (Querschnitt 35 mm 2 ) aus Aluminium hatten einige 
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Jahre aufgequetschte Kabelschuhe aus Kupfer. Dringt mit der Zeit dort Feuch¬ 
tigkeit ein, so besteht die Gefahr der elektrochemischen Korrosion, da zwischen 
den Potentialen beider Metalle eine erhebliche Spannungsdifferenz besteht (1t. 
Elektrochemischer Spannungsreihe). Die Korrosion im Kabelschuh kann die 
0 bergan gswi der stände er heb J ich vergrößern und führt dazu, daß der Anlasser 
trotz einwandfrei geladener Batterie schon bei geringem Frost sehr langsam 
dreht und stehen bleibt, wenn der Motor anspringen will. Abhilfe ist durch Er¬ 
neuerung des kompletten Kabels möglich. 

Die neuen beim Trabant 601 eingesetzten Kabel haben Aluminiumkabelschuhe, 
die im Sechs kan t unter hohem Druck auf gepreßt sind. Diese Kabel leiten den 
hohen Anlaßstrom einwandfrei. 

Die Batterie 

Die Batterie kl cm men müssen fest sitzen und an ihren Berührungsstellen mit den 
Batterlepoien frei von Oxyd sein, das dem Anlasserstrom ebenfalls einen hohen 
Widerstand entgegensetzt. 

Die Gefäße und Trichter, mit denen in die Batteriezellen destilliertes Wasser 
nachgefüllt wird, müssen peinlich sauber sein, damit die Batterie nicht vorzeitig 
ausfällt. Die Flüssigkeit soll in den Zellen etwa 10 mm über den Platten stehen, 
aber nicht bis an den Rand des Verschiußstopfens. Uber dem Flüssigkeits¬ 
spiegel (verdünnte Schwefelsäure) muß immer noch genügend Luftraum bleiben, 
in dem sich die bei intensiver Ladung entstehenden Gase sammeln können. 
Fehlt dieser Luftraum, so können die Gase nicht entweichen und treiben die 
Flüssigkeit durch die Entlüftungsbohrungen im Verschluß stopfen heraus. Auf 
den Metalltcilcn, die die Batteriesäure berühren, entstehen dann die weißen 
Oxyde und Rostflecken, 

Eine voll geladene Batterie friert bei —65 °C ein, eine entladene schon bei 
—11 °C, Gefrorene Batterien geben keinen Strom ab. Außerdem sinkt mit ab¬ 
nehmender Temperatur die Leistungsfähigkeit der Batterie, Die 56-Ah-Batterie 
des Trabant ist bei —18 *0 etwa an der Grenze ihrer Leistungsfähigkeit. Sin¬ 
ken die Temperaturen unter —18 Ö C und der Wagen steht über Nacht im Freien, 
so muß die Batterie entweder durch einen unter die Motorhaube gestellten 
Katalytofen warmgehalten oder ausgebaut und über Nacht in einem geheizten 
Raum auf bewahrt werden. Die warmgehaltene Batterie dreht auch bei strengem 
Frost den kalten Motor mit dem Anlasser schnell genug durch, so daß er gut 
an springt. Steht der Wagen nur einige Stunden auf dem Parkplatz, so kühlt die 
Batterie nicht so stark aus, daß man ernsthafte Schwierigkeiten beim Ansprin¬ 
gen befürchten muß. Günstiger ist es jedoch, die Batterie dick mit Zeitungs¬ 
papier oder noch besser mit einer Umhüllung aus Glaswolle, die ausgezeichnet 
isoliert, vor der Kälte zu schützen. 

Zwischen die angeschweißten Haltewinkel der Batterie paßt beim Trabant 601 
auch die größere Batterie (6 V/84 Ah) vom Wartburg. Im Winter hat diese 
Batterie natürlich wesentlich mehr Reserven als der kleine Typ. Wenn Sie auch 
am Winter häufig fahren, so ist die große Batterie auf jeden Fall zu empfehlen. 
Als durchschnittliche Lebensdauer rechnet man bei einer Batterie zwei bis zwei- 
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einhalb Jahre nach der ersten Ladung. Dann ist die chemische Zersetzung des 
Platten material s so weit fortgeschritten, daß die Leistungsfähigkeit stark ab¬ 
sinkt. Das Fertigangsdatum ist bei jeder Batterie auf dem Polkopf einer Zellen¬ 
brücke ein gesell lagen (Abb. 62). Die vier Zahlen bezeichnen den Monat und das 



Abb, Batterie. 

Per t i giings mo nat 

hu£ dem rechten Polkopf 

des unteren ZellenverbInders 


Jahr (1165 bedeutet also November 1965). Das außerdem emgesdilagerte „N“ 
weist darauf hin, daß die Batterie (mit Gütezeichen 1) in jeder Zelle eine Plus- 
platte und eine Minusplatte mehr hat als die frühere Ausführung, die wegen 
ihrer geringeren Leistung das Gütezeichen 2 hatte. 

Fahrt man überwiegend Kurzstrecken, so wird vor allem im Winter durch die 
häufigen Kaltstarts mehr Energie aus der Batterie entnommen, als die Licht¬ 
maschine während der Fahrt wieder auf laden kann. Ein Nachladen der Batterie 
ist deshalb nicht zu vermeiden, wenn man nicht eines Morgens anschieben will. 
Ein praktisches kleines Ladegerät für 6 und 12 V (Preis 76 M) stellt der 
VEB Elektrowärme Sörnewitz her. Der An fangsl ade ström von etwa 2,5 A 
stellt sich selbsttätig ein. Wenn die Batterie voll geladen und die Batteriespan¬ 
nung entsprechend gestiegen ist, geht der Ladestrom auf etwa ein Viertel des 
Anfangsstromes und darunter zurück. Dadurch wird eine heftige Gasentwick- 
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lung in der Batterie vermieden, und das Gerät kann auch ohne Aufsicht, zum 
Beispiel über Nacht angeschlossen bleiben. Auf Grund dieser Auslegung des 
Ladegeräts könnte man es auch ohne Bedenken über die Handlampensteckdose 
an die im Wagen eingebaute Batterie anschließcn, denn eine Konzentration von 
explosiblem Knallgas, die bei mit hohem Ladestrom ladenden Geräten durch 
die heftige Gasentwicklung gegen Ende der Ladung auf treten kann, ist bei die¬ 
sem Kleinladegerät ausgeschlossen. 

Lichtmaschine und Regler 

Die Lichtmaschine erzeugt während der Fahrt den Strom für das Bordnetz und 
ladet die Batterie. Da mit steigender Drehzahl ihre Spannung steigt, ist ein 
Regler (Abb. 63) notwendig, der die Spannung auf einem in gewissen Grenzen 
gleichbleibendcn Wert hält. In der Verbindung zwischen Lichtmaschine und 
Batterie liegt außerdem der Rückstrom Schalter, der die Lichtmaschine erst dann 
an die Batterie schaltet, wenn ihre Spannung gleich oder großer als die Batterie¬ 
spannung ist Parallel zum Rückstromschalter ist die rote Ladekontrollampe im 
Tachometer angeschlossen, Sic verlischt, wenn sich die Kontakte des Rückstrom¬ 
schalters (Pfeil 1 in Abb. 63) mit zunehmender Drehzahl schließen. 

Der mit dem Rückstrom schaltet kombinierte Spannungsregler - seine Kontakte 


Abb. 63 RegicrEchalter 

1 - Rückstrom schaltet, 2 ~ Schaltkantakte des Reglers, 3 - Mittel kontakt am Regle ranker, 4 - Fedcranschlag- 
zur,ge, Schrauben kl cm men von links nach redits: 51* 61 D -f- , DF, 31 
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sind in Abb. 63 zu sehen (Pfeil 2) - schaltet in niedrigen und mittleren Dreh¬ 
zahlen einen mit det Erregerwicklung der Lichtmaschine in Reihe liegenden 
Widerstand in rascher Folge (50- bis 200mal in der Sekunde) zu und ab und 
schließt bei hohen Drehzahlen die Erregerwicklung kurz. Der am Regleranker 
angebrachte Mittelkontakt pendelt dabei anfangs zwischen dem äußeren (rech¬ 
ten) Kontakt und der neutralen Schwcbelage hin und her, bei höheren Dreh¬ 
zahlen regelt er zwischen der Schwebelagc und dem inneren, der Spule zuge¬ 
wandten Kontakt die Spannung der Lichtmaschine, die somit beim Trabant 
ständig auf 7*2 bis 7 ? 5 Volt gehalten wird. 

Gemessen wird die Regelspannung mit einem guten Voltmeter* das an die 
Klemme 51 am Regler oder an die Batterieklemme (+) und mit dem negativen 
Anschluß an Masse (Klemme 31) angeschlossen wird. Ein Batteriekabel muß 
bei der Messung nach dem Anlassen des Motors abgeklemmt werden (Motor 
oberhalb Leerlaufd rehzahl halten!), Lampen und andere Stromverbraucher sind 
auszuschalten, Die vom Voltmeter angezeigte Spannung muß bd mittleren und 
hoben Drehzahlen des Motors im Bereich 7*2 bis 7,5 Volt liegen. Ist sie nied¬ 
riger* so wird die Batterie zu wenig geladen und umgekehrt. Durch Änderung 
der Federkraft (Nachbiegen der Federansdiiagzungc - Pfeil 4)* die den Regier¬ 
ter vom Magnetschuh des Spulenkerns wegdrückt* kann die geregelte Span¬ 
nung korrigiert werden. Größere Federkraft bzw. Biegen der Zunge (um klein¬ 
ste Beträge 1) in Richtung Feder ergibt höhere Spannung. Zur eventuellen Kor¬ 
rektur sollte der Laie jedoch die Fachwerkstatt auf suchen. 

Der Trabant 601 und ein Teil der Serie Trabant 600 sind mit 220-Watt-Licht¬ 
maschine und temperaturkompensiertem Regler ausgerüstet. Mit diesem Regler 
wird die Lichtmaschinenlelstung voll genutzt* so daß auch im Winter die Bat¬ 
terie nach einem Kaltstart schon nach etwa 50 km Stadtfahrt wieder voll auf¬ 
geladen ist. Bei den 1962 und 1963 in Verbindung mit der 220-Watt-Licht¬ 
maschine eingesetzten Reglern normaler Bauart war das nicht der Fall. Bei 
Kältegraden regelten diese Regler die Lichtmaschinen Spannung niedriger als bei 
hohen Außentemperaturen, so daß bei Geschwindigkeiten unter 60 km/h im 
vierten Gang die Batterie nicht ausreichend geladen wurde. Das führte dann zu 
den bekannten Startschwierigkeiten. 

Bei dem neuen temperaturkompensierten Regler gleichen eine über die Span- 
nungsspule gewickelte Kompensationsspule und ein Abgleichwiderstand die 
i emperatureinNüsse aus und gewährleisten eine unter allen Bedingungen kon¬ 
stante Spannung. Eine ausreichende Batterieladung ist deshalb mit dem neuen 
Regler unabhängig von den Außentemperaturen schon ab etwa 40 km/h im 
vierten Gang gewährleistet. Bei allen Wagen* die die 220-Watt-Lichtmaschine 
haben, kann der alte Regler ohne weiteres gegen den temperaturkompensierten 
ausgetauscht werden (er kostet 26 M). Nach dem Einbau ist lediglich eine 
Kontrolle und eventuell ein geringfügiges Nachsteücn der Regclspannung (7 T 2 
bis 7,5 Volt ohne Lichtbelastung) erforderlich. 

Die rote Ladekontrollampe zeigt nur an* daß die Lichtmaschine überhaupt 
Strom liefert. Ob dieser Strom hoch genug ist* die Batterie ausreichend zu laden* 
darüber kann sie keine Auskunft geben. Geht sie überhaupt nicht aus* so ist der 
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Fehler bei der Lichtmaschine oder der Kabelverbindung zwischen Lichtmaschine 
und Regler zu suchen* Sämtliche Kabelklemmen müssen einwandfrei festsitzen. 
Geht die rote Lampe zunächst aus, leuchtet dann mit zunehmender Motordreh- 
zahl wieder auf und brennt bei weiterer Drehzahlerhöhung heller, so steigt in* 
folge eines Regler Schadens die Lichtmaschinenspannung übermäßig an In die¬ 
sem Fall klemmt meist der Regleranker (Schmutz, Fremdkörper am Magnetschuh 
oder Kontakt) und seine Kontakte können nicht frei spielen. Sieht man nach 
vorsichtiger Abnahme der Staubkappe am Regler nichts Derartiges, so sollte das 
Kabel an der Klemme D + gelöst und mit einem Streifen Isolierband um¬ 
wickelt werden, bevor man zur Werkstatt fährt. Fährt man mit diesem Defekt 
weiter, ohne das Lichtmaschinenkabel abzuklemmen, so können Regler und 
Lichtmaschine beschädigt werden. 

Liefert die Li chtmas dune keinen Strom - der Rückstrom Schalter (Abb* 63) 
schließt beim Gasgeben seine Kontakte nicht* und die rote Lampe geht nicht 
aus “ so liegt das häufig an Schmutz, der die Kohlebürsten in ihren Führungen 
festklemmt* Besonders in ländlichen Gegenden mit viel Staub auf den Straßen 
ist beim Trabant mit diesem Fehler zu rechnen* denn die Lichtmaschine liegt 
ziemlich weit unten. Da von den Ventilatorflügeln an der Keilriemen scheibe 
ständig Kühlluft durch die Lichtmaschine hindurch gesaugt wird, kommt auch 
Staub mit hinein, trotz der Gummikappe, die beim Trabant 601 die Ansaugseite 



Abh. fs4 Lichtmaschine 

1 - Sechskantmuttern der Schild.lagcrbcfc&Eigung, 2 - Klemmschraube der Situ rmdiEene 
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nach vorn abschirmt:* Die Lichtmaschine muß dann zerlegt und gereinigt wer¬ 
den. Das Schild lagcr mit den Bürsten läßt sich erst dann abnehmen, wenn außer 
den beiden Sechskantmuttern auch die Schlitz sch raube zwischen den Anschluß¬ 
klemmen (Abb. 64) um zwei bis drei Gänge gelüst wird. - Die gesicherte 
Schraube darf nur gelöst, nicht völlig herausgeschraubt werden. 

Werkzeuge und Ausrüstung 

Das Bord Werkzeug reicht für die wichtigsten Handgriffe. Für bestimmte Ar¬ 
beiten kommt mau damit jedoch nicht aus. Als zusätzliche Ausrüstung sind ein 
großer, kräftiger Schraubenzieher (Breite etwa 10 mm), ein Hammer (etwa 
500 g), ein Abschleppseil f ein Taschenmesser, Isolierband und Bindedraht zu 
empfehlen. Mit dem Draht kann man eine eventuell verlorene Schraube behelfs¬ 
mäßig ersetzen. Natürlich kann auch die Mitnahme einiger Schrauben, Muttern, 
Unterlegscheiben, Fcderringe und Splinte nichts schaden. 

Auf Sandboden und Kopfsteinpflaster steht der Fuß des Wagenhebers sicherer, 
wenn man ein kleines Brett (etwa 250 X 120 mm) zum Unterlegen hat. 
Weitere Ausrüstungen wie Rohrzange x Luftdruckprüfer, Luftpumpe , Prüf lampe 
wurden bereits in den entsprechenden Abschnitten besprochen. 

Für Unterwegsreparaturen braucht man noch viel Futzlappen und eventuell eine 
Decke oder Plane r wenn man sich unter den Wagen legen muß. 

Speziell im Winter sollte man an V orlege klotze zur sicheren Abstellung des 
Wagens am Berg und Glyzerin für die Scheiben und Gummidichtleisten denken. 
Abschließend noch eine Aufstellung der wichtigsten Teile, die man außer den 
Glühlampen und Sicherungen für weitere Fahrten im Wagen haben sollten 
2 Zündkerzen 
2 Zündkerzenstecker 
2 Unterbrecherkontakte 
2 Kondensatoren 
1 Keilriemen (13 X 975) 

Ventil ein satze für die Reifen 
Handlampe mit Stecker 
5-1-Reservekanister 

Für den Fall, daß man sich einmal abschlcppcn lassen muß, hat der Trabant 
vorn am Hilfsrahmen eine Abschleppöse (Abb. 37). Zur sicheren Befestigung 
des Seils eignet sich ein Knoten (Abb. 65), den die Seeleute als Pahlstek be¬ 
zeichnen. Der Pahlstek bleibt genau an der Stelle, an der Sic ihn gemacht haben. 
Liegt er vor der Stoßstange, so kann man ihn nach dem Abschleppen wieder 
ganz bequem lösen, ohne sieh unter den Wagen legen zu müssen. Dieser See¬ 
mannsknoten hält der stärksten Belastung stand, er kann nicht auf gehen, höch¬ 
stens reißt das Seil. 

Vom Abschleppen eines anderen Wagens mit dem Trabant rät das Werk ab, 
weil die selbsttragende Karosserie beim Anhängen einer derartigen Last Scha¬ 
den erleiden kann. Besteht keine andere Hilfsmöglichkeit, so sollte das Schlepp¬ 
seil vorn am Hilfsrahmen befestigt und nach hinten geführt werden. An der 
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Hinterachse muß cs nochmals mit einem Draht so Lose fcstgdegt werden, daß 
die Schlepplast nicht auf die Hinterachse übertragen werden kann, sondern mir 
auf den vorderen Hilfsrahmen. Mit nur einem Seil üblicher Länge kommt man 
dann natürlich nicht aus. 


Abb- G5 

Zweckmäßiger Knoten zur 
Befestigung des Abschleppseils 




Fehlersuche bei Motorstömngen 

Auf den folgenden Seiten wurden die Feh lermöglichk eiten bei Störungen zu¬ 
sammengestellt. Die Reihenfolge der einzelnen Punkte entspricht nicht immer 
einer systematischen Suche, sondern berücksichtigt vorrangig die Fehler, die 
beim Trabant erfahrungsgemäß am häufigsten auf treten. Wenn Sie also ent¬ 
sprechend der Reihenfolge Punkt für Punkt den Fehler suchen, so besteht die 
Chance, ihn am schnellsten zu finden. 

Motor springt nicht an (Anlasser arbeitet) 

L Zündkerzen heraus sch rauben, nasse Kerzen wechseln oder trocknen, Kerzen 
in die Stecker stecken, auf den Motor legen, mit dem Anlasser starten und nach- 
sehen, ob der Zündfunke an beiden Kerzen einwandfrei ist. Steht kein Helfer 
zur Verfügung, der den Zündschlüssel bedient, dann können Sie die Zündung 
cinschalten und am Anlasser den Batterickabclanschluß und die Klemme 50 
(Abb. 61} mit dem Schraubenzieher verbinden. 

Ist der Zündfunken an beiden Kerzen einwandfrei, so liegt es am Kraftstoff 
(siehe Punkt 7 und 8). 

2, Bei unregelmäßigem oder schwachem Zündfunken Elektrodenahstand der 
Zündkerzen (0,6 mm) kontrollieren, neue Zündkerzen probieren. Wenn der 
Zündfunken nur an einer Kerze unregelmäßig ist, kann man beide Kerzen aus- 
tauschen, um festzustellen, ob der Fehler an der Kerze liegt. 

3. Unterb rech erd eckel öffnen, gegebenenfalls verölte bzw. verschmutzte Unter- 
brecherkontakte reinigen (siehe Abschnitt „Schmierung der Untcrbrccheranlage") 
und Kontaktabstand (0,4 mm) überprüfen (Nachstellen siehe Abschnitt „Der 
richtige Zündzeitpunkt"). 


7 Trabant 
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4, Sind die Kontakte sauber und richtig eingestellt, wird man die Zündung ein- 
schalten, die Kurbelwelle durchdrehen (an der Keilriemenscheibe) und fest - 
stellen , ob zwischen beiden Kontakten beim Öffnen ein Funken zu sehen ist „ 
Fehlt der Funken, müssen Sie den Unterbrecher mit der Hand hin- und her¬ 
bewegen, abheben und zurückschnappen lassen, um festzustellcn, ob sich die 
Kontakte völlig schließen oder ob der Unterbrccherhebel auf dem Lagerzapfen 
klemmt; gegebenenfalls müssen Sie ihn wieder gangbar machen, 

5. Funken beide Unterbrecherkontakte beim Durchdrehen der Kurbel welle, 
sollte man die Zündkerzenstecker von den Zündkabeln abschrauben und er¬ 
neuern. Fehlt der Funke nur an einer Kerze, stellt man durch Vertauschen fest, 
ob es am Stecker liegt. 


Abb. 06 Zündspulen 

1 - Zundspulcnbcfestigung, 2 - Zündspule fiif Zylinder I (links), 3 - Zündspule für Zylinder 2 (rechts), 
4 - Klemmen Nr. 1,5- Klemmen Nr. 15, 6 - Kubd zu den Zündkerzen, 7 - Obere Stoßdäfnp£erbe£t:srig<ing 
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Abb. Gl Vorderachse 

1 - Felge* 2 - Ventil i 3 - Rad bremszy linder, 4 - Entlüftungs schraube, 5 - Mutter für Feder ga bei, G “ Hatte- 
bloch für Feder br udi&icheru ng, 7 - Splint, 8 — Fedcrfangblati* 9 - Fcdcrbolzcn, ll) - Federgabcl, 11 — Feder* 
12 - Spur Stangen hebet, 13 - Stoßdämpfer, 14 - Kronen mutter, 15 - Radnabe mit Brejinitrcsminel, 16- Äußeres 
RadEager, 17 Inneres Radlager, 18 - Äußere Gelenkwelle, 19 - Kronen mutter, 2f> - Sclnven klag er bolzen, 
21 - LertEscrlager* 22 - Klemm sehr au he* 23 - Gelen km .in scheue, 24 - Staßddmpferbcfestcgung (Typ 500/600). 
25 - Fangband* 26 - Lenker arm, 27 - Innere Gelenkwelle 
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6. Wird der Zündungsfehler mit diesen Maßnahmen nicht fest gestellt, dann 
muß man ihn mit der Prüf lampe systematisch einkreisen. 

Dazu klemmt man zunächst die Prüflampe an Masse - Zündspulenbefesugung 
(Abb. 66) “ und an eine Klemme 15 der Spule (Kabdfarbe sch warz/blau/weiß). 
Wenn die Prüf lampe bei eingeschalteter Zündung nicht leuchtet, ist der Kabel™ 
anschluß an Klemme 15/54 des Zündschlosses zu prüfen. Hat die Klemme 15/54 
Strom, so ist das Kabel defekt, fehlt hier der Strom, so liegt es am Zündschloß. - 
Hier kann man nur die Klemmen 15/54 und 30 üb erb rücken, um weiterzukom¬ 
men. - Bei Trabanten früherer Baujahre ist das zu den Zündspulen führende 
Kabel nicht am Zündschloß, sondern an der unteren Klemme der zweiten Siche¬ 
rung von rechts angeschlossen. ln diesem Fall muß auch hier geprüft werden, ob 
Strom vorhanden ist und ob das Kabel fest sitzt. 

Erhalten die Spulen Strom, dann leuchtet die Lampe an einer Klemme 15» In 
diesem Fall wird als nächstes die Lampe am Unterbrechergehäuse (Masse) und 
nacheinander an Stromschiene S 1 und S 2 (siehe Abb. 51) angeklemmt. Nor¬ 
malerweise muß die Lampe bei geöffneten Unter brecherkontakten leuchten und 
bei geschlossenen verlöschen. Leuchtet sie ständig, so schließen die Kontakte 
nicht völlig (verseilmutzt, Hebel klemmt auf Zapfen). Leuchtet die Lampe auch 
bei geöffneten Kontakten nicht, kann der Kondensator defekt sein, oder es 
handelt sich um einen KabeLbruch. Um das festzustellen, wird man das Kabel 
vom Stecker abziehen (abschrauben bei früheren Baujahren)» Wenn das Kabel 
dann Strom hat, liegt es am Kondensator, der erneuert werden muß. 

Arbeiten die Unterbrecher beide einwandfrei, dann liegt der Defekt im Hoch¬ 
spannungsteil der Zündspule, und die Spule muß erneuert werden. 

7. Bei einem vermutlichen Fehler an der Kraftstoffzuführung ist als erstes fest- 
zustellen, ob genügend Kraftstoff im Tank ist oder vielleicht der Benzinhahn 
auf Reserve gestellt werden muß. Dann wird man den Luftschlauch vom Ver¬ 
gaserkrümmer abziehen; steht der Krümmer halb voll Kraftstoff, so schließt 
das S di wimmer na de! ventil nicht, und der Motor erhält zuviel Kraftstoff . In 
diesem Fall muß man den Benzinhahn schließen, die Hauptdüsenhaiteschraube 
(Abb. 10) herausschrauben und das Benzin aus dem Krümmer mit einem Lap¬ 
pen auf saugen» Anschließend wird der Benzinhalm etwa drei Sekunden lang 
geöffnet, damit der ausfließende Kraftstoff den Schmutz aus dem Ventil heraus¬ 
spült. Nach dem Eiuschrauben der Hauptdüsenhaltesdiraube öffnet man den 
Beuzinhahn und sieht nach, ob sich der Vergaserkrümtner wieder mit Kraft¬ 
stoff füllt» 

Füllt sich der Krümmer, dann muß man den Sehwimmergchäuscdeckel öffnen, 
das Nadelventil aus waschen und mit Luft durch blasen sowie den Schwimmer 
auf Undichtheit prüfen (schütteln)» Füllt sich der Krümmer nicht, kann man 
ohne Schock mit Vollgas starten. 

8» Ist der Vergas er krümmer trocken, wird man bei geöffnetem Benzinhahn die 
Verschraubung des Kraft stoffsdilauchs am Vergaser lockern und fest stellen, ob 
dem Vergaser Kraftstoff zufließt. Fließt kein Kraftstoff, wird die Kunststoff- 
kappc (Schmutzabscheider siehe Abb. 11) am Benzinhahn abgeschraubt - vor¬ 
her natürlich Hahn schließen - t und Kappe und Sieb werden gereinigt. 
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Abb. 65 Hinterachse 



1 — Radnabe, 2 - Bremstrommel, 3 ™ Rad bremszy linder, 4 - Brcm&ldtung, 5 ~ Gummlsdiutzkappe, 6 - SroJV 
därnpierbefe&tigung, 7 — DreieckEenker, 5 - Fcdcrauflage, 9 - Rad bolzen, 10 - Achsstumpf 


Abb, 0 Lenkung 

1 - Klcmmflansdi» 2 — Verstell rin g h 3 - Exzenterbuchsc, 4 - Klemmlager, 5 - Zflhnstangen-gehSuse, 6 - Ein¬ 
stellschraube, 7 — Ritzel, 8 — Zahnstange 
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Abb, 70a 


] laLipthtcmszy linder 



1 - Brems liebt Schalter, 2 - Eattüftungs schraube, 3 - Verteil erstutsfen. 4 - Verschlußschraube» 5 - Ventilsitz ring, 
? “ * 7~ Dnufefader, 8 - Manschette, 9 - Verbindunßs&tutten, IQ - Ausgleichibehlltet, 11 - Kal¬ 

ben, 12 - Hi »Bin nn sehe etc, 13 Sprengring, 14 - Drucks tange, 15 - Schutz balg 


Fließt Kraftstoff aus dem gelockerten Schlauchanschluß am Vergaser, können 
Sie den Anschluß wieder festsch rauben, den Benzinhahn schließen, die Haupt- 
düsenhalteschraubc (Abb. 10) herausschrauben und sämtlichen Kraftstoff aus 
dem Vergaser ausfließen lassen, um Wasser und Schmutz herauszuspülen, Dann 
müssen Sie die Hauptdüscnhalteschraube wieder einschrauben, fcststelien, ob 
der Schockzug den Hebel am Startvergaser bewegt, den Benzin ha hn öffnen und 
starten. Springt der Motor noch nicht an, sind die Vergaserdüsen zu reinigen, 
die Kanäle mit Luft durchzublasen, 

Motor bleibt stehen und springt nicht wieder an 

Wenn genügend Kraftstoff im Tank ist, wäre zunächst festzustcllcn, ob das 
Luftloch im Tankdeckel verstopft ist. Weiter kann man die Zündkerzen heraus - 
schrauben und nachsehen, ob ein Rußfaden zwischen dem Elektroden (Zünd¬ 
kerzenbrücke) zu erkennen ist. Dann wird man den Zündfunken prüfen (Punkt 1) 
und bei fehlendem Funken entsprechend den Punkten 2 bis 6 nach der Ursache 



Abb. 70 b Hüdbrcmszyliticler 

I - Schütz kappe, 2 - DrüLkbokcn* 3 - Kolben, 4 - Manschette, 5 - Gehäuse. 6 - Druckfeder, 7 - Füllstück* 
8 - Schutz kappe. 9 - Endöftungssdifaubc 
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suchen. Ist der Zündfunken an beiden Kerzen einwandfrei, können sich beson¬ 
ders im Sommer Dampf blasen im Vergaser gebildet haben. Dann muß man den 
Benzinhahn schließen* die Haupt düsenhalteschraube (Abb. 10) heraus schrauben 
und den Kraftstoff aus dem Vergaser aus fließen lassen. Springt der Motor nach 
dem Ein schrauben der Haupt düsenhalteschraube und Öffnen des Benzinhahns 
noch nicht an, verläuft die weitere Fehlersuche nach Punkt 7 und 8. 



Abb, 71 Stoßdämpfer 

1 - Sä Jen» buchse, 2 - Ventilkdrpec, 3 - Mantelrohr, 4 ™ Zylinder, 5 - Kolben mir Ventil, fi - Schutt kappe, 
7 - Kolbenstange T S - Fuhrung&stück, 9 -Puff ersehe! be, links daneben dis Verschlußschraube mit Wellcndidtt- 
ring und Fibfscheibe, lü - lUngpuffer 


Motor läuft plötzlich mit verminderter Leistung 
(Ein Zylinder setzt aus) 

Der Fehler kann dabei nur an der Zündung liegen; meist handelt es sich um 
Brückenbildung zwischen den Elektroden einer Zündkerze oder verölte Unter¬ 
brecherkontakte. Treffen diese Fehlerquellen nicht zu, sollte man entsprechend 
den Punkten 1 bis 6 die Zündung prüfen. 
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Basteltips und praktisches Zubehör 


* e folgenden Seiten sind Hinweisen und Anregungen gewidmet, wie man sei¬ 
nen l rabant ausstatten bzw. persönlichen Wünschen anpassen kann. Dabei han- 
delt es sich sowohl um nützliche Kleinigkeiten als auch um Maßnahmen, die 
den Fahrkomfort und die Betriebssicherheit des Wagens erhöhen. Die meisten 
Baste Itips lassen sich bei etwas handwerklichem Geschick mit Blechschere, 
Eisensagc, Feile und Handbohrmaschine mit den entsprechenden Spiralbohrern 
verwirklichen. 

Auf die Beschreibung äußerlicher Verschönerungsarbeiten, wie Anbringen zu¬ 
sätzlicher Chromleisten und Chrombc sch läge, wurde verzichtet. Dafür gibt es 
genügend Beispiele, wie man es machen kann. Man sollte sich aber den Anbau 
von Chrombeschlägen genau überlegen. Jedes dieser Teile erfordert Bohrungen 
in der Karossen eaußenhaut. Diese Bohrungen dürfen nach Anbau des betref¬ 
fenden Feiles kein Wasser nach innen durchlassen, sonst muß man damit rech- 
nen, daß mit der Zeit die Bodengruppc von innen nach außen durchrostet. 
Außerdem brauchen Chromteiie viel Pflege, wenn ihre Oberfläche recht lange 
erhalten bleiben soll. Wer die Zeit dafür nicht aufbringen will, sollte lieber auf 
viel Chrom verzichten und dem Wagen mit Farbeffektcn eine individuelle Note 
geben. 

An das Herstellerwerk Sachsenring werden verschiedentlich Wünsche herange¬ 
tragen, bestimmte Verbesserungen serienmäßig einzubauen. Das ist allerdings 
nicht so einfach, wie man sich das allgemein vorstellt. Nehmen wir ein Beispiel. 

aut sich ein Einzelner selbst eine Kühlluftregdung ein, so ist das ausschließ¬ 
lich seine Sache, für die das Werk natürlich nicht geradestehen kann. Für eine 
serienmäßige Kühlregelung muß aber das Werk die volle Garantie übernehmen 1 
Garantieren heißt in diesem Fall auch, daß die Anlage so aufgebaut sein muß. 
dalS Bedienungsfehler weitgehend ausgeschlossen sind. Das Werk würde in 
diesem Fall keine handbediente Kühlregelung befürworten bzw. einbauen, weil 
ernsthafte Schäden entstehen können, wenn vergessen wird, die Kühlluftdrossel¬ 
klappe zu offnen. Beim wassergekühlten Motor merkt der Fahrer spätestens, 
wenn der Kühler dampft, daß er vergessen hat, die Jalousie zu öffnen. Beim 
luftgekühlten Motor gibt es diese Sicherheitsbremse nicht, hier wird man an 
seine Vergeßlichkeit mitunter erst erinnert, wenn ein Kolben festfrißt 
Dieses Beispiel zeigt, daß vor dem serienmäßigen Einbau einer Verbesserung 
oder \ eranderung, und sei sie noch so unscheinbar, umfangreiche und zeit¬ 
raubende Versuche notwendig sind. Außerdem hat ein Automobilwerk in erster 

| ln '.c w, gabe ’ Autos zu bauen > und zwar möglichst viele. Wollte sich das 
gleiche Werk noch mit den zahlreichen individuellen Wünschen hinsichtlich 
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Ausstattung und Zubehör befassen, so würde das eine Zersplitterung der vor¬ 
handenen Fertigungskapazität bedeuten, die auf jeden Fall zu Lasten der Ge- 
samtstückzahl gehen müßte. 

Jedes zusätzliche Teil würde außerdem das Fahrzeug verteuern und, auf die 
jährliche Gesamtstückzahl bezogen, Tonnen von Material erfordern. Bastelt sich 
der Einzelne diese oder jene Kleinigkeit selbst, so belastet das das Werk und 
die Volkswirtschaft weder finanziell noch materiell, denn beim Bastei material 
wird überwiegend auf vorhandene Abfälle und Reste zurückgegriffen, die man 
als „innere Reserven“ bezeichnen kann. All das schließt natürlich nicht aus, daß 
die eine oder andere in diesem Kapitel beschriebene Verbesserung später einmal 
serienmäßig eingebaut wird. Die Basteltips geben jedoch Hinweise, wie man 
sich seinen Wagen heute schon wunschgemäß ausstatten kann. 

Blendfreie Tachometerbeleuchtung 

Blendet nachts der Fleck in der Mitte des Tachometers, so kann man sich mit 
12-Volt-Tacholampen anstelle der 6-Volt-Lämpchen helfen. Die 12-Volt-Lam* 
pen leuchten mit der halben Spannung so dunkel, daß das Tachometer ge¬ 
rade noch abgclcscn werden kann. Ein gedämpftes, angenehmeres Licht erreicht 
man auch, wenn die beiden Tacholämpchen mit grünem Nitrolack betupft wer¬ 
den. Ein Stück Schwamm, das nur w'cnig in den Lack eingetaucht wird, eignet 
sich zum Betupfen besser als ein Pinsel. 

Griff sichere Türverriegelung 

Der Druckknopf der Türvemcgeiung beim Trabant 601 läßt sich leicht eln- 
drücken, aber besonders dann, wenn die Finger feucht oder etwas fettig sind, 
manchmal nur mit Mühe heraus ziehen. Eine Rändelschraube (Abb. 72) an Rie¬ 
gelknopf bietet den Fingern einen sicheren Halt. Der Knopf selbst ist bereits 
teilweise hohl und hat Innengewinde M 4, mit dem er auf die zum Schloßriegel 



Abh, 72 

Griifsichere Türverricgeiung 


führende Stahistangc auf geschraubt ist. Er wurde vollends durchgebohrt und 
auch am oberen Ende mit Gewinde M 4 f ür die Randei sch raube versehen, 

2um Ausbau des Schlosses muß die Türinnenverkleidung abgenommen werden. 
Sie wird von Stahlspangen gehalten, die man Stück für Stück mit einem hinter 
die Verkleidung geklemmten Schraubenzieher he raus drückt. Nach Abklemmen 
des Seilzugs am Innendrücker und Lösen der vier Schrauben am Schloß läßt 
sich das Schloß mit dem Riegclknopf schräg nach unten herausziehen. 

Geschützter Benzinhahn 

Der Benzinhahn liegt zwar z Lein lieh hoch, es kann aber trotzdem Vorkommen, 
daß ein Beifahrer mit großer Schuhnummer versehentlich daran stößt. Die 
Kunststoffmutter, die den Griff hält, bricht dann leicht aus und der Kraftstoff 
Hießt anstatt zum Vergaser auf die Straße. Ein anstelle des Knebels eingc- 
drehtet Sektknrkcn ist dann so ziemlich das einzige Mittel, um nach Hause zu 



den Benz in bahn 


kommen, wenn kein neuer Hahn zu bekommen ist. Besser ist cs, den Benzin- 
haha zu schützen, bevor etwas Derartiges passiert. Ein an der Stirnwand unter 
dem Kraftstoffbehälter angeschraubter Bügel aus 2-mm-AIumini umblech schützt 
den Hahn, ohne seine Bedienung zu beeinträchtigen (Abb. 73). 


Anstatt einer Benzinuhr 

Die Umschaitung auf Reserve arbeitet wesentlich zuverlässiger als manche Ben¬ 
zinuhr, sie kann die Benzinuhr aber nicht ersetzen, denn in dem großen Bereich 
zwischen „voll" und „Reserve“ (etwa 4 1) gibt allenfalls der Meßstab Auskunft. 
Wenn man den Verbrauch seines Wagens kennt, kann man nach dem Tanken 
ausrechnen, wie weit man mit der Füllung kommt. Man vergißt cs aber meist 
sehr schnell wieder und muß dann zum Meßstab greifen. Als Gedächtnisstütze 
können die Zahlenrollcn aus einem alten Tachometer dienen. Die Rollen wer¬ 
den mit einer Schraube hinter einem Blechausschnitt befestigt, so daß eine Zah¬ 
lengruppe eingestellt werden kann (Abb. 74). Stellt man nach dem Tanken den 





Kilometerstand ein* den man mit der Tankfüllung erfahrungsgemäß erreicht, so 
genügt je ein Blick auf den Kilometerzähler und auf die eingestellte Zahl, um 
auch nach Tagen sofort zu wissen, für wieviel Kilometer noch Benzin vorhanden 
ist Da eine Tankfüllung höchstens für etwa 400 km reicht, genügen schon drei 
Zahlenrollen. 


Abb. 74 


Anstatt einer Benzinuhr 



Handgas 

Bet mittleren und kleinen Wagen ist das Handgas den Einsparungen zum Opfer 
gefallen. Größere Wagen verzichten auch heute noch nicht darauf (Beispiel 
Wolga) t da es auf langen Autobahn strecken gestattet, den re eilten Fuß auch 
einmal vom Gashebel zu nehmen und durch eine andere Haltung zu entspannen. 
Im Winter bringt das Handgas noch einen weiteren Vorteil. Man kann damit 
vorübergehend einen schnelleren Leerlauf ei ns teilen, damit der noch kalte Motor 
nicht an jeder Ecke stehenbleibt. 

Man kann als Handhebel auch einen Luftscliieberhebel vom Motorrad verwen¬ 
den, der an einer Schraube der Lenksäulen!agerung befestigt wird. Die Grund¬ 
platte des Lufthebels, die einen runden Ausschnitt passend zum Motorrad- 
lenkcr hat, wird bis auf einen Nocken an der Seite abgcfcilt, der am Träger des 
Lenksäulenlagers anliegen muß, damit sich die Grundplatte nicht drehen kann. 
Zwisdien das Bowdenzugs eil, das bei dem für den Lufthebel passenden Zug aus 
vielen Einzel adern besteht, und den Fußgashebel muß man jedoch ein Stück 
Kette cinsdialten, das am Seil mit einer Klemmschraube und am Fußhebel mit 
Schraube und Mutter befestigt wird. Würde man das Seil durch eine Bohrung 
des Fußhebels führen, so wären die einzelnen Seil adern von der scharfen Blech- 
kante rasch durchgescheuert, Die Kettenglieder hängen beim Gasgeben mit dem 
Fußhebel durch und schonen das Seih 

Rückfahrscheinwerfer 

Beim Wenden auf der Straße oder Rückwärtseinfahren in eine Toreinfahrt sind 
Rückfahrscheinwerfer eine willkommene Erleichterung. Den Anbau eines sol- 
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chen Scheinwerfers kann man sich beim Trabant aber eigentlich sparen, denn 
seine Bremslichter leuchten so hell, daß ihr orangefarbenes Licht 2 um vorsich¬ 
tigen Rückwärtsfahren völlig ausreicht - Beim Wartburg 1000 Typ 311/312 
dienen die Bremslichter ebenfalls gleichzeitig als Rückfahrscheinwerfer, 

Ein handelsüblicher mechanischer Bremsiiditsch alter, der bei Zug an der Schalt¬ 
stange seine Kontakte schließt, kann mit einem Winke] an der Trennwand zwi¬ 
schen Motor- und Innenraum angebracht werden. Seine Zugstange muß bei ein¬ 
gelegtem Rückwärtsgang zur Gummirolle am Schaltgestänge zeigen. Am Träger 
der Gummirolie wird mit einer Schelle eine kleine Kette angebracht, die zur 
Zugstange des Schalters führt. Die Kette muß so lang sein, daß die Kontakte 
des Schalters bei eingelegtem Rückwärtsgang gerade geschlossen sind. Wird der 
Schalthebel in Richtung Leerlauf bewegt, so müssen sich die Schalterkontakte 
wieder öffnen. 

Man kann den Schalter auch irgendwo neben dem Schal tgestänge befestigen, so 
daß bei eingelegtem Rückwärtsgang gegen das hintere Ende der Zugstange des 
Bremslichtschalters eine Schelle oder ein Hebel drückt. Wichtig ist nur, daß er 
seine Kontakte ausschließlich bei eingelegtem Rückwärtsgang einschalten kann 
(lt. StVZO 5 60, Abs. 2). 

Die beiden Kontakte des Schalters werden mit denen des Üldruck-Bremslidit- 
schalters am Hauptbremszylinder verbunden. Eine Kontrollampe am Armatu¬ 
renbrett ist nicht notwendig, aber zu empfehlen, zumal man immer wieder Fahr¬ 
zeuge mit leuchtenden Rückfahrscheinwerfern vorwärtsfahren sicht (klemmende 
Schalter infolge Verschmutzung). Die Kontrollampe wird an der ersten Klemme 
von links des Leltungsverbindcrs unter dem Armaturenbrett und mit dem zwei¬ 
ten Kontakt an Masse angeschlossen. Die Lampe leuchtet auch beim Bremsen 
und zeigt damit, daß der Öldruckschalter arbeitet. 

Dämpfung der Innengeräuschc 

Bevor man an die Dämpfung der Geräusche herangeht, muß der Wagen klap- 
perfrei sein. Alle Schraubverbindungen müssen fest sitzen, so daß nirgends etwas 
scheuern oder anschlagen kann. Wenn bestimmte Schraub Verbindungen auch im 
Werk einwandfrei angezogen waren, so können sie sich nach einigen tausend 
Fahrkilometern durch die Schwingungen und Erschütterungen, denen jedes ein¬ 
zelne Teil am Wagen ausgesetzt ist, doch wieder gelockert haben. Für die Kabel¬ 
klemmen trifft das gleiche zu. Sämtliche Schrauben sollten deshalb von Zeit zu 
Zeit nachgezogen bzw. auf ihren festen Sitz überprüft werden. 

Die Befestigungen der Stoßstangen, der unteren Frontverkleidung, der Auspuff¬ 
anlage und des Kühiluftgehäuses am Motor verdienen besondere Aufmerksam¬ 
keit. Mitunter scheuern auch die im Motorraum verlegten Kabel unter ihren 
Befestigungsblechen und geben quietschende Geräusche von sich. Das Umwäk- 
keln dieser Stellen mit Isolierband hilft meistens. Die nur oben mit Flügelmut¬ 
tern befestigte Rückenlehne kann an den unteren Auflagewinkeln scheuern und 
quietschen, und nicht zuletzt können die im Kofferraum mitgeführten Gegen¬ 
stände einschließlich des Reserverads vielfältige Geräusche von sich geben. 

Hat man diese Geräuschquellen beseitigt, so kann man darangehen, den Wagen- 
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boden mit Fils: oder Schaumgummi auszulegen. Passend zugcschnittene Filzmat’ 
ten werden bereits im Handel angeboten, Die Auskleidung des Wagenbodens 
dämpft vor allem die Rollgeräusche, die von den Rädern über die Radaufhän¬ 
gungen und Federn in die Karosserie übertragen werden. Die im Motor raum 
entstehenden Schallwellen lassen sidi durch Bekleben der Trennwand zwischen 
Motor- und Innenraum mit Filz etwas ein dämmen. 

Beim Trabant 500 (mit klauengeschaltetem Wechselgetriebe) gelangt der größte 
Teil der Motorgeräusche allerdings nicht durdi Schall Strahlung in den Innen¬ 
raum, sondern als sogenannter Körpersdiall. Sie werden von der Geräusch’ 
quelle - Motor und Getriebe - über die Motorlagerung zum Hilfsrahmen und 
über die beiden Flansche auf die gesamte Karosserie übertragen. Eine wirk¬ 
same Geräuschdämpfung ist daher nur zu erreichen, wenn die Übertragung des 
Körperschalls möglichst nahe der Geräuschquelle behindert wird. 

Am Motor selbst oder am Rahmen kann man nichts madien, wohl aber an der 
Verbindung dieser Teile, an der Motoraufhängung. Die dort serienmäßig ein¬ 
gebauten Gummipuffer sind sehr hart und lassen den Korp erschall nahezu um 
gehindert durch. Mit einer weicheren Motorlagerung sind erstaunliche Ergeb¬ 
nisse zu erzielen, die an Wirksamkeit alle anderen Maßnahmen, wie Filzaus¬ 
kleidung usw,, weit übertreffen. Der Motot-Getriebe-Biock ist vorn mit zwei 
Gummipuffern und hinten mit einem Puffer am Rahmen befestigt. Beim Vor¬ 
wärts beschleunigen bzw, Fahren stützt sich der Triebwerksblock entgegengesetzt 
zur Drehrichtung der Antriebswellen ab. Die vorderen Gummipuffer werden 
dabei entlastet, während der hintere Puffet belastet wird. Der weitaus größte 
Teil des Körperschalls fließt demnach über den hinteren Puffer in die Karos¬ 
serie. Es genügt deshalb, nur den hinteren Gummipuffer gegen einen weicheren 
auszutauschen. 

Mit einer hinteren Motoraufhängung vom Wartburg habe Ich eine hervorragende 
Geräuschminderung erzielen können. Der Puffer Ist wesentlich welcher als die 
serienmäßige Trabant-Motorlagerung. Er ist Im Durchmesser etwas kleiner als 
der Trabant-Puffer und hat auf beiden Seiten Stehbolzen mit M-10-Gewinde,* 
Ein Stchbolzcn wird schwächer gedreht, so daß Gewinde M 8 darauf geschnit¬ 
ten werden kann. Außerdem wird er um etwa 10 mm gekürzt, damit der Motor 
beim Einbau nicht so weit angehoben werden muß. Für die andere Seite des 
Puffers wird eine Zweilodiplatte, etwa 4 mm dick, entsprechend der Platte des 
Trabant-Puffers angefertigt. Die Platte erhält in der Mitte eine Bohrung mit 
M-IG-Gewinde und wird auf den anderen Stehbolzen des Wartburg-Puffers ge¬ 
schraubt. Zwei Senkkopf schrauben M 6 sichern links und rechts vom Stehbolzen 
die Platte und haken sie fest. Gebohrt, gesenkt und Gewinde geschnitten wird 
erst, nachdem die Platte mit dem Stehbolzen fest verschraubt ist Die Senkkopf- 
schrauben sichert man mit einigen Körnersdilägen. Der über die Platte hinaus¬ 
ragende Steh bolzen wird abgesägt, so daß die Oberfläche der Platte glatt ist. 
Audi die Köpfe der Senkkopf schrauben dürfen nicht überstehen (Abb. 75), 
Zum Ausbau des alten und Einbau des neuen Puffers müssen lediglich dessen 
Verschraubungen gelöst werden. Der Motorblock kann dann mit einer Eisen- 
stange oder einem Rohr so wett angehoben werden, daß die Puffer ausgetauscht 
werden können. 
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Wie inzwischen bekannt wurde, sind ähnliche Ergebnisse auch mit einer Quer¬ 
schnittsverminderung beim serienmäßigen Trabant-Pult er zu erreichen* Mit 
einem 15-mm-Spiralbohrer wird dabei der Gummi parallel zu den Stahlplatten 
über Kreuz durchbohrt, so daß in der Mitte zwischen den Platten nur noch vier 
tragende Segmente stehenbleiben* Der ursprünglich seht steife Puffer wird da¬ 
durch wesentlich elastischer. 

Beim Synchrongetriebe (Trabant 600, 601) hat der hintere Gummipuffer an¬ 
stelle der Zw ei loch platte nur einen Stehbolzen M 8 w T ie auf der anderen Seite. 
Eine Änderung der Motorlagerung bringt beim Typ 601 keine wesentliche Ge- 
räuschminderung mehr, da der Wagen schon wesentlich weichere Gummilager 
für den Motor hat als die vorher gebauten Typen. 



Man kann aber beim Trabant 601 einiges erreichen, wenn die Auspuffanlage 
weitgehend spannungsfrei auf gehängt wird. Vor allem gilt das für die Aufhän¬ 
gung, mit der der Vorschalldämpfer links vor dem Radkasten des Vorderrads 
befestigt ist. Diese Aufhängung muß meistens erheblich gedehnt werden, daß 
sie überhaupt paßt. Mit einigen Unterlegscheiben zwischen dem Karosseneblech 
und dem angeschraubten Winkel, an dem die Auspuffaufhängung befestigt wird, 
kann man die Aufhängung tiefer setzen (eventuell längere Schraube verwenden), 
so daß sie ohne Dehnung des Gummiclemcnts paßt. 

Eine verblüffend einfache Maßnahme vermindert beim Trabant 601 nicht nur 
die Motorgeräusche, sondern beseitigt auch das Dröhnen, das bei manchen 
Wagen besonders bei etwa 50 km/h Im vierten Gang auftritt Die beiden Schrau¬ 
ben an der Verbindung des Auspuffkrümmers mit dem Vorschalldämpfer 
(Abb. 20) sind normalerweise fest angezogen* Diese beiden Schrauben müssen 
gegen etwas längere M-10-Schrauben ausgetauscht werden, so daß auch Konter- 





















muttern noch darauf passen. Die Muttem werden nur so weit angezogen und 
mit den Kontermuttern gegen Verdrehung gesichert, daß die Verbindung nicht 
klappert, daß man aber die Schrauben gerade nodi mit der Hand drehen kann. 
Dadurch werden merklich weniger Schwingungen vom Motor auf die Auspuff* 
anlage übertragen. Da das Rohr vom Vorschalldämpfer konisch in den Auspuff¬ 
krümmer hinelnragt, ist das Austreten von Auspuffgasen an dieser etwas losen 
Verbindung nicht zu befürchten. Ich habe keine Gase festgestellt, auch nicht, als 
sich meine Schrauben etwas gesetzt hatten und die Verbindung leicht klapperte. 
Noch besser ist eine federnde Schraubverbindung an dieser Stelle. Die beiden 
M-10-Scbrauben müssen dann mindestens 65 mm lang sein, damit unter die 
Mutter und Kontermutter noch eine kurze, steife Feder paßt. Kupplungsdruck- 
federn der Trabant-Kupplung eignen sich gut dafür. Die Verschraubung wird 
so weit angezogen und mit der Kontermutter gesichert, daß sich zwischen den 
einzelnen Federwindüngen gerade noch ein Luftspalt befindet. 

Heizung und KühJung 

Durch die Heizleitung kommen im Winter auch eine Menge Geräusche in 
den Innenraum. Der serienmäßige Gerauschdämpfer, der früher zwischen dem 
Stutzen an der Spritz wand und dem Ilcizschlauch eingeschaltet war und jetzt 
auf dem Warmluftstutzen des Vorschalldämpfers sitzt, kann das auch nicht 
völlig verhindern. Ruhe herrscht erst dann, wenn die metallische Verbindung 
(Körperschall) zwischen Stutzen und Heizschlauch unterbrochen wird. Zum Bei¬ 
spiel kann in die Heizleitung ein Schaumgummi schlauch eingefügt werden, der 
am Stutzen mit Isolierband befestigt ist. Der vom Vorschalldämpfer kommende 
Heizschlauch wird am Kühlluftgehäuse mit einer Schelle befestigt, so daß er 
etwa 5 cm in den Schaumgummi schlauch hineinragt. 

Der Schlauch kann auch im Sommer im Wagen verbleiben, er stört die Frisch¬ 
luftzufuhr nicht. Für den Schlauch wurde 10 mm dicker Schaumgummi (Bade¬ 
matte) verwendet, der über einem Stück Rundholz geformt und an der Stoß¬ 
stelle zu sa mm enge näht wurde. Außen wurde um den Schlauch eine Igelitfolie 
geklebt, damit er sich nicht mit Spritzwasser vollsaugen kann. 

Während im Sommer die Schlitzein der Frontverkleidung unter 
der Stoßstange für die Kühlung von Vergaser und Kurbelgehäuse unerläßlich 
sind, ist bei tiefen Temperaturen eine Vorwärmung erwünscht. Aus diesem 
Grund wird auch der Saugstutzen des Luftfilters umgesteckt, damit er vom 
Auspuff krümmer vorge wärmte Luft an saugt. Durch Abdeckung der Schlitze bei 
Temperaturen unter Ü°C wird der Motor schneller warm, und die Heizung ar¬ 
beitet wirkungsvoller. Die Schlitze lassen sich mit Blech- oder Kunststoff streifen 
abdecken, die mit kleinen Blattfedern angeklemmt werden können. Beim Tra¬ 
bant 601 ist die Frontverkleidung unter der Stoßstange in etwa 2 cm Abstand 
angesetzt, so daß der Luftschlitz über die gesamte Wagenbreite reicht. Dieser 
Schlitz läßt sich mit einem Stück Profilgummi schließen, wie er für die Ein¬ 
fassung der hinteren Scitensdieiben verwendet wird. In den Profilgummi wer¬ 
den aus Stahldraht (von einem alten Schockzug) gebogene Haken eingestochen, 
die hinter die Befcstigungsstcge der Frontverkleidung greifen. Die Länge des 
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Profi Igummis ist so zu wählen, daß das Stück nach dem Einhängen am rechten 
und linken Steg etwas auf Spannung sitzt. Es legt sich dann genau in den Schlitz 
und wird nicht verloren (Abb. 76). Dadurch werden der Vergaser und das Kur¬ 
belgehäuse geschützt, was im Winter dazu bei trägt, den Benzinverbrauch nicht 
zu stark anstetgen zu lassen. 


Regelung der Kühlluft 

Die Kühlung des Motors muß für höchste Belastung bei höchsten Temperaturen 
ausreichen. Bei niedrigen Temperaturen und geringer Belastung wird der Motor 
demzufolge mehr oder weniger stark überkühlt. Solange das in gewissen Gren¬ 
zen bleibt, sind die Einflüsse unbedeutend. Kritisch wird es im Winter bei Frost 
und Kurzstreckeobetrieb. Hier kann es Vorkommen, daß der Motor überhaupt 
nicht seine Betriebs wärme erreicht und mit wesentlich erhöhtem Kraftstoffver¬ 
brauch und Verschleiß reagiert. 

Das Unangenehmste Ist jedoch, daß bei unterkühlter Maschine auch die Hei¬ 
zung nicht richtig arbeitet. Vom Werk wird deshalb der Einbau der Benzin- 
Zusatz-Heizung vom VEB Ölheizgerätewerk Neubrandenburg empfohlen, die 
vom Motor unabhängig arbeitet und auch bei stehendem Wagen eingeschaltet 
werden kann. Die Heizung und der Einbau kosten rund 400 M. Aber auch 
eine Kühlluftregelung bzw. -drosselung ist ein wirksames Mittel, um 
den Motor und damit auch den Inncnraum des Wagens nach möglichst kurzer 
Fahrtstrecke warm zu bekommen. Ich habe entsprechend den Abmessungen des 
neuen Luftleitbleches, das beim Trabant 601 die Kühlluft hinter den Zylindern 
nach unten leitet, einen Kasten gebaut und am unteren Luftaustritt (in Höhe der 
Unterkante des Kühlluftgehäuses) eine Drosselklappe angebracht, die mit einem 
✓ Bowdenzug bedient wird. Etwa oberhalb der Zylinderkopfdkhtung wurde ein 
Leitblech in den Kasten eingebaut, das die von den Zylinder köpfen erwärmte 
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Luft durch die Öffnungen im Kasten In den Trichter und durch den Schaum- 
gummischlauch in den Innmraum leitet. Die unterhalb des Leitbledies ankom- 
mende Zylinder kühlluft wird je nach Stellung der unteren Drosselklappe mehr 
oder weniger gestaut und zur Erwärmung der Zylinderfüße und des Kurbel¬ 
gehäuses nach vorn umgelenkt oder bei voller Klappenöffnung nach unten ab¬ 
geleitet. Der links neben dem Benzinhahn in den Innenraum mündende Heiz- 
luftkanal kann mit einem Deckel verschlossen werden, und das Leitblech läßt 
sieh nach unten klappen, damit es bei ab geschalteter Zusatzheizung die Ablei¬ 
tung der Zylinderkopfkühlhiit nicht behindert 

Mit dieser Anlage erreichte der Motor des Trabant 60U nach dem Kaltstart bei 
— 10°C nach 5 bis 8 km Fahrstrecke seine Betriebstemperatur, und dann strömt 
die Heizluft durch den Zusatzkanal mit 40 bis 50 °C ein. Die Luftmenge ist 
durch die direkte Luftführung wesentlich größer als bei der serienmäßigen Heiz¬ 
anlage, die nach wie vor zur Verfügung steht. Nach höchstens 20 km Fahrt¬ 
strecke schafft diese Heizung im Innenraum eine Temperatur von etwa 20 °C, 
die bei längerer Fahrt auf über 25 D C steigt, wenn man nicht ein Fenster öffnet 
oder die Heizung drosselt. Zugefrorene Scheiben kenne ich seit Einbau dieser 
Heizung nicht mehr. Allerdings hat diese Anlage auch einen Nachteil, Die zu- 


Ahb. 77 

Kü h 11 u£tr eg el u i \g 
mit ZiiBatzhcIzung 



Benzintank 


Bühüüftgehüm Staubfilter 


Lufttrichter Stirnwand- 


Hdihiftkuna! 


"■'-Leimet! 


'Bowdenzug 


Drosselklappe 


Draufsicht 


Zylinder 


% Trabant 


113 



















































satz liehe Heizluft wird zwar ähnlich wie beim Trabant des Baujahres 1959 ober¬ 
halb der Zylinderköpfdichtung abgenommen. Es ist aber trotzdem nicht völlig 
ausgeschlossen, daß Verb renn ungs gase (die zu etwa 10 Prozent giftiges Kohlen¬ 
oxyd enthalten) in den Heizkanal gelangen können, wenn einmal eine Zylinder- 
köpfdichtimg undicht werden sollte. Aus diesem Grunde werden derartige Heiz¬ 
systeme von der Industrie abgelehnt und nicht mehr eingebaut 
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Abb. 73 ThermometcranscbJuß beim Trabant 600 


Den Aufbau zeigt Abbildung 77. Die Drosselklappe und das Leitblech wurden 
mit Bandscharnieren angelenkt. Eine seitlich angebrachte Schraube mit Flügel¬ 
mutter hält das Leitblech in der gewünschten Stellung, Es blieb bei mir eleu 
ganzen Winter über hochgestellt. Zwischen dem Kasten und dem angeschraubten 
Lufttrichter wurde ein Filter aus dünnem Per longc webe (altes Halstuch) ange¬ 
ordnet, das den Staub auffängt. Der Kasten wurde aus Schwarzblech (0,6 mm) 
ausgeschnitten und zusammengenietet. Die Drosselklappe und das Leitblech 
entstanden aus dem gleichen Material. Der Lufttrichter mit dem Schlauchstutzen 
und der Stutzen an der Stirnwand wurden aus verzinktem Eisenblech (0,4 mm) 
hergestellt und weich zusammen gelötet. Der Schlauch zwischen Lufttrichter und 
Stirnwand besteht aus einer 10-mm-SchaumgummIplatte (zur Geräuschdämp¬ 
fung), die an der Stoßstellc zusammengenäht und außen mit 0,5-mm-GummL 
tuch überklebt wurde. 

Unbedingt notwendig wurde beim Einbau dieser Anlage ein Thermo¬ 
meter, das über die Motortemperatur Aufschluß gibt. Ich habe ein handels¬ 
übliches Kühlwasscrthermometcr verwendet, dessen ursprünglich zum Ein- 
schraubcn in den Kühlwasser schlauch vorgesehener Anschlußstutzen entspre¬ 
chend Abbildung 78 verändert wurde. Die vorn eilige sch raubte und weich 
eingelötete M-6-Schraube besteht aus Messing, um eine gute Wärmeleitung zu 
gewährleisten. Nach dem Löten des innenliegenden Schraubenkopfes wurde das 
überschüssige Zinn wieder herausgebohrt, um eine gute Anlagefjäche für den in 
den Stutzen einzuschraubenden Thermometerfühl er zu schaflfcn. Der so ver¬ 
änderte Stutzen wurde anstelle der M-6-Schraube eingeschraubt, die seitlich in 
Fahrtrichtung links hinten das Kühlluftgehäuse am Zylinderkopf des linken 
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Zylinders befestigt Die von dieser Schraube gehaltene Schelle für den Gas¬ 
bowdenzug kam unter die weiter vorn liegende Schraube. Der Stutzen wurde 
noch mit einem kleinen aus Schaumgummi angefertigten Schlauch umgeben, der 
die Wärmeabstrahlung begrenzt. Die Thermometeranzeige beträgt an dieser 
Stelle bei Betriebstemperatur des Motors etwa 80 °C. Der Fühler Hegt außer¬ 
halb des Kühlluftstromes und kann von der Temperatur der cintretenden Kühl¬ 
luft, die im Sommer natürlich höher ist als im Winter, nicht beeinflußt werden. 
Die Drosselklappe zur Regelung der Kühlluft läßt sich in das Luftleitblech des 
Trabant 601 ohne weiteres cinbauem Bei den neuen Zylinder köpfen aus Druck¬ 
guß zeigt jedoch ein handelsübliches Thermometer an der beschriebenen Stelle 
nur etwa 60 Q C an. Steckt man den Fühler zwischen die Kühlrippen an der 
Trennfuge zwischen Zylinder und Zylinderkopf, so werden im Sommer 100 bis 
110°C angezeigt An dieser Stelle wird die Messung aber durch die am Fühler 
vorbei strömende Kühlluft beeinflußt, so daß das Thermometer im Winter ent¬ 
sprechend der geringeren Temperatur der eintretenden Kühlluft bei betriebs- 
warmem Motor weniger anzeigt. Die Befestigung des Fühlers zeigt Abbil¬ 
dung 79- 



Auf die Heizung hat die Regelung der Kühllufttemperatur beim Trabant 601 
nur wenig Einfluß. Der Wagen hat einen anderen Vor schall dämpf er, der erheb¬ 
lich besser heizt als der des Trabant 600. Deshalb läßt sich auf längeren 
Strecken mit viel geringerem Aufwand eine angenehme Warme im Innenraum 
erreichen. 

Bekanntlich arbeitet die Heizung intensiver, wenn man ein Fenster einen Spalt 
öffnet, weil dann im Innenraum kein Überdruck entsteht und die frische Warm 
lüft ungehindert einströmen kann. Beim öffnen eines Türfensters wird es aber 
nur vorn einigermaßen warm, hinten bleibt es kalt, weil dort keine Luftbcwc- 
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gimg stattfindet Außerdem zieht es immer etwas, wenn ein Fenster auch nur um 
einen geringen Spalt geöffnet wird. 

Eine Entlüftung am Heck sorgt dagegen für einen Luftwechsel Im ge¬ 
samten Wagen, Beim Trabant 601 liegen die Lampen für die Kennzeichen¬ 
beleuchtung innerhalb des Kofferraums, und die fünf Öffnungen für den Licht¬ 
austritt sind mit Kunststoff scheiben abgedeckt* Entfernt man zwei dieser Schei¬ 
ben — zweckmäßig die äußeren, da sie auf die Lichtverteilung und Kennzeichen - 
aus leucht urig den geringsten Einfliiß nehmen —, so ist die Gesamtfläche dieser 
Öffnungen etwas größer als der innere Querschnitt der Heizleitung (Abb. 80), 
Damit wird ein ungehinderter Luftwechsel Im Wagen errcifcht. Da die Rücken¬ 
lehne der hinteren Sitze an der Hutablage fläche nicht dicht schließt, kann die 
Luft aus dem Innenraum auf diesem Weg in den Kofferraum und durch die 
beiden Beleuchtungsfenster ausströmen* Wenn die Rückenlehne dicht an der 
Hutablage anliegen sollte, so kann man unter ihre Schrauben Gummischeiben 
(Wasserhahndichtungen) legen, die die Lehne in etwa 5 mm Abstand halten* 

Mit dieser Entlüftung und bei geschlossenen Türfenstern wurde es auf längeren 
Strecken so warm in meinem Wagen, daß man bei Außentemperaturen um 
2 a C im Oberhemd fahren konnte* Wurde nur eines dieser Beleucbtungs- 
fenster geöffnet, so ließ die Heizwirkung sofort spürbar nach, und beim Schlie¬ 
ßen beider Öffnungen wurde es unangenehm kühl. 

Versuche mit Zigarettenrauch haben gezeigt, daß durch die Heckentlüftung erst 
bei etwa 55 km/h Geschwindigkeit Luft ins Freie strömt (Heizung voll einge¬ 
schaltet). Bd geringerer Geschwindigkeit reicht die einströmende Heizluft nicht 
aus, um einen spürbaren Luftdurchsatz zu erzeugen. Wird gleichzeitig ein Tür¬ 
fenster geöffnet, so strömt durch die Öffnungen am Heck Luft in den Koffer¬ 
raum hinein, Nässe wurde im Kofferraum jedoch nicht festgestellt, auch nicht 
beim Fahren im Regen mit um etwa 1 cm geöffnetem Türfenster, 
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Zusätzliches Heizgebläse 

Bei höheren Motordrehzahlen reicht der am Kühlluftgehäusc abgczwdgte Heiz- 
1 uftstrom aus, um genügend Warmluft in den Wagen zu befördern. Im Stadt¬ 
verkehr bei überwiegend langsamen Geschwindigkeiten und häufigem Leerlauf 
des Motors läßt die Heizleistung aber spürbar nach. Mit einem elektrischen 
Gebläse - dem beim EMW serienmäßig verwendeten Typ - erreicht man auch 
bei niedrigen Geschwindigkeiten und im Stand etwa denselben Luftdurchsatz 
wie bei einer Geschwindigkeit von 75 km/h und mehr. Waren Motor und Vor¬ 
schall dämpf er betriebswarm, so lieferte das elektrische Gebläse noch bis etwa 
25 Minuten nach Abstdlcn des Motors warme Heizluft. Das Gebläse (Ahb. 81) 
wurde zwischen dem Kühlluftgehäusc und dem Vorschalldämpfer in die Heiz- 
luftleitung eingesetzt. Es läßt sich dort gut mit einem kleinen Stützblech an der 
nächstgelegenen Schraube am Getriebegehäuse befestigen. Außerdem ist es in 
diesem Teil der Heizleitung nicht der im Vorschaüdämpfer erwärmten Heiß¬ 
luft ausgesetzt, die bei längeren Fahrten das Fett aus dem Motoren wellenlager 
ausfiießen lassen könnte. Die Gummimuffen zur Verbindung des Gebläses mit 
dem Heizschlauch und mit dem Stutzen am Kühlluftgehäusc lieferte ein alter 
Ansaugsclilauch, der am Vergaserkrümmer auf geschlitzt war. Elektrisch wurde 
das Gebläse an die fünfte normalerweise nicht belegte Sehalttaste angcschlossen. 


Abb. Ejll Zusätzliche:; Heizgebläse 
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Sicherung gegen unbefugtes Benutzen 

Muß man den Wagen längere Zeit unbeaufsichtigt oder über Nacht auf der 
Straße stehen lassen, so ist eine zusätzliche Sicherung von Vorteil, zumal das 
Türschloß keinen hundertprozentigen Schutz bietet und das Zündschloß kurz¬ 
geschlossen werden kann. Eine absolute Sicherung gibt cs nicht; man kann es 
einem Unbefugten aber sehr schwer machen, wenn man Sicherungen einbaut, die 
von der Serien au sstattung des Wagens ab weichen. Die Zeit, die gebraucht wird, 
um die betreffende Sicherung zu finden und unwirksam zu machen, feldt einem 
unbefugten „Ausleiher' 4 ja im allgemeinen. Mit nur einem Schalter, der irgend¬ 
wo an versteckter Stelle angebracht wird, kann man zum Beispiel die Zündung 
zusätzlich unterbrechen. Der Schalter wird In die Leitung von Sicherung 7, un¬ 
tere Klemme, zu den Zündspulen, Klemmen 15, eingeschaltet. Schaltet man 
den Schalter aus, so erhalten die Zündspulen keine Spannung, obwohl die rote 
Ladekontrollampe im Tachometer bei eingeschaltetem Zündschloß leuchtet und 
vortäuscht, daß alles in Ordnung ist. Der Anlasser arbeitet auch, aber ein un¬ 
befugter Benutzer kann starten wie er will, der Motor springt nicht an. Sollte 
dabei die Batterie leergestartet werden, so ist das dem Verlust des Wagens 
durch Diebstahl immer noch vorzu ziehen. 

Ein größerer Aufwand ist für den Einbau einer akustischen Alarmanlage er¬ 
forderlich, die schon bei Öffnen einer Tür mit einem Dauerten der Hupe an¬ 
spricht. Die Hupe tönt auch weiter, wenn die Tür sofort wieder zugeschlagen 
wird. Werden zwei Hupen an ge schlossen, so läßt sich ein Ton erzeugen, der 



derart auf die Nerven geht, daß derjenige, der das „Konzert“ ausgelöst hat, 
kaum bei dem auf gebrochenen Fahrzeug bleibt, um nach Möglichkeiten zu 
suchen, wie der Krach abgestellt werden kann. Passanten werden sofort auf- 
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Abb. S3 TiK-schaltce 



merksam, und meist Ist man selbst auch nicht so weit von seinem Fahrzeug ent 
fcrnt, daß man den schrillen Dauerton nicht hören kann, 

Abbildung 82 zeigt das Schaltbild der Alarmanlage, die am serienmäßigen 
Hupen Stromkreis angeschlossen ist. Die gestrichelt gezeichnete Leitung verbin¬ 
det die beiden Stromkreise* Bei eingeschaltetem Hauptschalter der Alarmanlage 
fließt Strom über die Türschalter zur Hupe. Gleichzeitig erhält die parallel zur 
Hupe angeschlossene Wicklung des Relais Strom. Dadurch schließen sich dessen 
Arbeitskontakte und überbrückcn die Türsclialter. Die Relaiswicklung und die 
Hupe erhalten weiter Strom über die Arbeitskontakte, auch wenn die Tür ge¬ 
schlossen und damit der Türsclialter geöffnet wird. 

Die parallel zum Hauptschalter an geschlossene Kontrollampe leuchtet bei aus- 
geschalteter Anlage, wenn eine Tür geölfnet wird, und zeigt das einwandfreie 
Arbeiten der Türschalter an. Die Türschalter (die beim Wartburg serienmäßige 
Ausführung) sind in die vorderen Türholme eingelassen (Abb. 83). Als Relais 
eignet sich ein handelsübliches Hornrelais, das unter der Instrumententafel an¬ 
gebracht werden kann. Die eingezeichneten Klcmmcnnummern an den Relais- 
anschlüssen sind ln die Bodenplatte des Relais neben den betreffenden Klem¬ 
men eingeprägt. 

Der Hauptschalter muß von außen erreichbar sein. Wie und wo er angebracht 
wird, bleibt der Phantasie eines jeden überlassen. Man kann ihn zum Hei spiel 
im Motorraum an der Stirnwand anbringen, so daß er durch die Öffnung zwi¬ 
schen den Haubenscharnieren erreichbar ist. Verwendet man einen Schubschalter 
(zum Beispiel P-70-Lichtschalter), so kann man den Zugknopf entfernen und 
den Schalter mit einem entsprechenden Gewlndeschlüssd, der aus Rundmaterial 
und Blech angefertigt w T ird, bedienen. 

Werden anstelle der serienmäßigen kleinen Hupe mehrere größere Hupen oder 
Zw T eikIangfanfaren eingebaut, so ist der Einsatz eines zweiten Ilornrelals er¬ 
forderlich. Die Schaltung von Zweiklangfanfaren, die auch für die Diebstahl- 
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Sicherung verwendet werden, zeigt Abbildung 84, Würde man die Fanfaren wie 
die serienmäßige Hupe ohne Relais direkt am Lenksäulenschalter anschließen, 
so wird bei der hohen Stromaufnahme der Spannungsabfall auf dem langen 
Leitungsweg so groß, daß die Fanfaren entweder gar nicht oder nur mit wesent¬ 
lich geringerer Lautstärke arbeiten. Das Kabel von Klemme 31 des Reglers zur 
Klemme 30 des Relais und von Klemme 87 zu den Fanfaren soll im Interesse 
eines geringen Spannungsabfalls auch möglichst kurz sein und einen Querschnitt 
von mindestens 2,5 2 haben. Eine 25-A-Sicherung ist für diesen Stromkreis rat¬ 
sam, weil die Hupen beim Auslösen der Alarmanlage im Dauerbetrieb arbeiten. 
Für die übrigen Leitungen genügt sdion ein Querschnitt von 0,75 2 , weil durch 
sie nur der schwache Strom für die Relais wieklung fließt. 

Bei allen Arbeiten an der elektrischen Anlage ist ein Batteriekabel abzuklem¬ 
men, um Kurzschlüsse zu vermeiden. Schützen Sie die Kabel stränge mit Rüsch- 
rohr, verlegen Sie sorgfältig und achten Sie beim Anklemmcn darauf, daß alle 
Adern innerhalb der Klemmschraube liegen (besser die Enden verzinnen), da¬ 
mit nicht seitlich heraus stehen de Adern zum Kurzschluß führen können. Ein 
Kurzschluß kann zum Brand führen und den Wagen kosten l Wenn nicht aus¬ 
drücklich anders vermerkt wird, dürfen Sie die neueingebauten Aggregate nur 
an der oberen Klemme der jeweiligen Sicherung anschüeßen (im Schaltplan sind 
es die linken Klemmen). Würden Sie unten anschließen, so ist die Leitung nicht 
abgesichert, und das ist laut StVZO § 56, Abs. 3, nicht zulässig. 
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Ausstellfenster für hintere Seitenscheiben 

Im Hochsommer ist die Belüftung des Typs 500/600 durch die vorderen Schiebe¬ 
fenster nicht immer ausreichend. Vor allem im Bereich der hinteren Sätze ist 
kaum eine Luftzirkulation zu spüren, weil die Luft zwar vorn ein-, nicht aber 
hinten ausströmen kann. Ein Ausstellfenster an einer Seitenscheibe ermöglicht 
eine wesentlich bessere Belüftung und ein angenehmes Fahren nicht nur für die 
Fondpassagiere (Abb. 85). Ein derartiges Heckfenster hat sich in meinem 
Wagen inzwischen auch im Winter hervorragend bewährt. Es schließt einwand¬ 
frei dicht und ließ sich auch bei minus 20 °C öffnen, als die vorderen Schiebe¬ 
fenster trotz Glyzerin in ihren Führungen bereits festgefroren waren. 

Das komplette Seitenfenster und der Ausstcllflügel wurden aus 4 mm didtem 
Piacryl P (Plexiglas) hcrgestellt und wie die serienmäßige Hartglasscheibe mit 
der gl ei dien Profilgummidichtung in die Karosserie eingesetzt. Dadurch wurden 
- Bohrungen oder Schweißungen an der Karosserie vermieden, und das Ausstell¬ 
fenster kann jederzeit wieder gegen die normale Seiten scheibe ausgetauscht 
werden. 

Piacryl ist ein organischer Kunststoff und läßt sich gut sägen, feilen und bohren. 
Die Montage der Einzelteile ist daher nicht weiter problematisch. Im einzelnen 
besteht das komplette Fenster aus dem Vorderteil (Piacryl) und dem hinteren 
Rahmen (Abb, 86). Beide Teile sind oben und unten mit Laschen aus 1,5 mm 
starkem Blech verbunden, in die Gewinde M 3 für die Senkkopf schrauben ge¬ 
schnitten wurde. Die Außenkonturen dieser zusammengesetzten Teile müssen 
genau dem Umriß der Originalscheibe entsprechen, an deren Stelhc sie in die 
Karosserie eingesetzt werden. Gemessen von der Außenkante muß der Rahmen 
an jeder Stelle mindestens 15 mm breit sein. Davon liegen nach dem Einbau 



Abb. S5 Vollausgesckwcnktes Fenster von innen und außen 


9 Trabant 


121 





5 mm Im Profil der Gummidichtung, die restlichen 10 mm werden zum An¬ 
liegen und Abdichten des Aus steil flü geh gebraucht. Wegen der Gummidichtung 
müssen auch die Verbindungslaschen 5 mm von der Außenkante entfernt an¬ 
geschraubt werden. 

Der hintere Rahmen muß nicht aus Piacryl bestehen, Pertmax eignet sich genau 
so gut, es muß nur so dick sein wie das vordere Scheibenteil, mit dem es zu¬ 
sammengesetzt wird. 

Der Ausstellflügel hat hinten und unten die gleiche Form wie die Original- 
scheibe, ist aber an jeder Stelle 5 mm kleiner, so daß er nach dem Einbau nicht 
an die Profilgummidichtung stößt und glatt am Rahmen anliegt. Die senkrechte 
Vorderkante des Ausstellflügels muß den von der vorderen feststehenden 
Scheibe und dem hinteren Rahmen gebildeten Fenstc raus schnitt um 15 bis 
20 mm überdecken. Die Länge des Ausstellflügels und damit die Größe des zu 
öffnenden Fensters wurde bei mir von den vorhandenen Piacrylresten bestimmt. 
Man kann die Teile aber auch ohne weiteres so zuschneiden, daß die senkrechte 
Zierleiste die größte Länge der gesamten Seitenschcibe halbiert. 

Zur Befestigung, Schwenklagcrung und Abdichtung des Ausstcllflügds an der 
senkrechten Vorderkante dient 1 mm dickes Gummituch, wie es zum Beispiel 
für Gummischürzen verarbeitet wird. Mit drei Schrauben M 4, Unterlegscheiben 
und Muttern wird das Gummituch am AusstelUlügel angeschraubt (Abb + 87), 
Da die Schrauben in dem Bereich Hegen, wo der Ausstellfliigel das vordere 
Scheiben teil überdeckt, muß das Vorderteil drei Bohrungen erhalten, ln denen 
die Muttern Platz finden. Das angeschraubte Gummituch schließt mit dem 
Fenstcrausschnitt ab. Bei den drei Messingschrauben und auch bei der hinteren 
Befestigung für den Schwenkhebel wurden die Schraubenköpfe abgeflacht, so 
daß sie mit dem Schraubenzieher nicht mehr gefaßt werden können. Die Zier¬ 
leiste (vom Motorroller Berlin) hat auf der Innenseite eine Schwalbenschwanz¬ 
führung, in die beliebig viele Befestigungsschrauben M 3 eingesetzt werden kön¬ 
nen. Im Interesse einer guten Abdichtung sind fünf Stück, verteilt auf die Länge 
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der Leiste, zu empfehlen. Mit der Zierleiste wurde eine Leiste verschraubt, die 
genau so dick wie der Ausstellflügel ist. Sie muß 3 mm schmaler sein als die 
Zierleiste, so daß letztere die Stoßkante des Aussteliflügels überdeckt. Wie die 
Abbildung 87 zeigt, wurde das Gummituch um die unter der Zierleiste liegende 
Leiste herumgewickelt und gemeinsam mit den Leisten verschraubt. Damit der 
Ausstellflügel beim Aus schwenken nicht klemmt, wird seine dem Gummituch 
zugewandte Kante leicht abgerundet. 

Die beiden Leisten läßt man Zunächst etwas länger als die Vorderkante des 
Ausstellflügels. Sie werden erst nach dem Einbau des vorderen Sch eiben teils 
mit dem Rahmen in die Karosserie eingepaßt, so daß die beiden Leisten an der 
Profilgummidichtung anliegen. Auch den Gummituchstreifen läßt man zunächst 
etwas länger und schneidet ihn erst nach dem An passen der Leisten ab. Die ge¬ 
naue Anpassung ist wichtig, da diese Kante dem Fahrtwind und beim Fahren 
dem Regen direkt ausgesetzt ist. 

Zur Abdichtung des Aus st dl Hügels an dem etwa 10 mm aus der Profilgummi¬ 
dichtung he tau sragen den Rahmen wird eine Dichtung aus dem gleichen Gum¬ 
mituch geschnitten, die genau die Form des Rahmenteils hat Die Dichtung 
wird mit in den Profilgummi geklemmt, der den Rahmen in der Karosserie 
hält Beim Anheben der Gummilippe mit einem Messer läßt sich die Dichtung 
Stück für Stück einschiehem Sollte der Ausstellflügel nicht überall am Rahmen 
einwandfrei anliegen - bei mir gab es an der schrägen Oberkante unterhalb der 
Dachrinne Differenzen bis zu 4 mm -, so kann man das sehr einfach ausglcichen. 
Aus Knetmassc (Plastilina) formt man eine lange Rolle in der gewünschten 
Dicke und legt sie an der undichten Stelle zwischen Rahmen und Gummidich¬ 
tung. Nun wird der Ausstellflügel geschlossen und vorsichtig angedrückt, bis er 
überall gleichmäßig anliegt. Die Knetmassc wird dadurch in die gewünschte 
Form gequetscht und gleichzeitig so gegen den Rahmen gedrückt, daß sie an Ihm 
dauerhaft festklebt (ohne Leim oder irgendwelche anderen Mittel). Die so ab- 


Abb. B~f Schwenkst!] arni er des AusätclJflügch 
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gedichtete Scheibe läßt keinen Tropfen Wasser durch, auch wenn man den Was¬ 
serschlauch direkt auf die Dichtkanten hält. 

Als Schwenkhebel zum Ausstellen eignet sich jede handelsübliche Type. Der 
hier verwendete stammt von einem Skoda. Er wurde mit angefertigten Blcch- 
winkeln am Ausstellflügel und am Rahmen festgeschraubt (Abb. 85). Seine Rän¬ 
delschraube am Mittel gelenk gestattet die Feststellung des Flügels in jeder ge¬ 
wünschten Öffnungsweite. In geschlossener Stellung hält der Schwenkhebel den 
Flügel einwandfrei fest, so daß er von außen nicht geöffnet werden kann. 

Der Ausbau der Scheibe aus der Karosserie ist nicht weiter schwierig. Wer sich 
allerdings bisher noch nie für derartige Arbeiten interessiert hat, sollte doch 
vorher einmal bei einem Autoglaser Zusehen. 

Man braucht dazu eine 8 mm dicke Schnur (Wäscheleine oder elektrisches 
Kabel), die mindestens so lang ist wie der Sdieibenumfang. Nun hebt man im 
Wagen die Profilgummidichtung von der Karosserie mit einem Messer Stück für 
Stück rund um die Scheibe an und klemmt die Schnur dazwischen. Die Gummi¬ 
lippe bleibt dadurch angehoben. Wenn die Schnur auf dem ganzen Scheiben¬ 
umfang zwischen Karosserie und Profilgummi liegt, lassen sich die Scheibe und 
die Gummidichtung von innen nach außen hcrausdrücken. 

Der Einbau in umgekehrter Richtung von außen nach innen ist auch nicht viel 
schwieriger, vorausgesetzt, daß die angefertigte Scheibe nicht größer als die 
Originalscheibe ist. Bereits ein Millimeter Differenz kann den Finbau zur stun 
den langen Quälerei machen I Zum Einbau legt man eine dünne (etwa 1 mm) 
aber feste Schnur rund um die Scheibe in das Gummiprofil, das später im Blech¬ 
falz der Karosserie sitzen muß. Die Enden müssen sich überschneiden und lang 
genug sein, daß man daran ziehen kann. Nun setzt man die Scheibe mit der 
Profilgummidichtung in den Karosscrieausschnitt ein und nimmt die Schnür¬ 
enden nach innen. 

Im Bereich eines Schnurendes wird nun das Gummiprofil über den Karosserie¬ 
falz gehoben, und während von außen ein Helfer die Scheibe andrückt, zieht 
man die Schnur ringsherum um den Sdieibenumfang heraus (Zugrichtung immer 
etwa senkrecht zur Sch eiben fläche). Das Gummi profil wird dabei von der 
Schnur Stück für Stück über den Blech falz gequetscht. 

Die Seitenscheibe des Trabant hat eine größte Länge von 600 mm und eine 
größte Höhe von 345 mm. Die benötigte Piacryltafel für das Vorderteil und den 
Ausstellflügel müßte etwa 20 mm langer sein, um die teilweise Uberdeckung 
der beiden Scheiben zu berücksichtigen. Tafeln in ähnlichen Abmessungen han¬ 
delt das Fachgeschäft der DMZ Gummi, Asbest und Kunststoffe in Halle 
(Saale), Thal mann platz 2. Auf die Dicke von 4 mm kommt es nicht so genau 
an. Die Originalscheibe ist sogar 4,5 bis 5 mm dick. 
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Sonderausführungen und Detailverbesserungen 



Alle Trabant-Typen erhielten 1967 Spursfcangen mit wartungsfreien Gummi- 
gelenken, die eine Haltbarkeit von mindestens 50 ÜÖÜ km besitzen. Dadurch 
fielen vier Schmierst eilen weg* Gemeinsam mit dem neuen Lenkstockhebel 
können die wartungsfreien Spurstangen gegen die bisher in den Typen 500, 600 
und 601 eingebauten ausgetauscht werden. 


Abb. 88 Selbsttätig 
einrastendes Scharnier 
für die Koffer klappt! 
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Die Limousinen bekamen neue Scharniere für die Kofferklappe, Sic rasten 
selbsttätig ein und halten die Kofferklappe in geöffneter Steilung fest (Abb. 88). 
Dadurch fiel die umständlich zu bedienende Stützstange weg. Die neuen Schar¬ 
niere können anstelle der bisherigen eingesetzt werden. Sie passen ohne Jede 
Änderung. 

Bei allen Ausführungen wurden anstelle der fünf Tastenschalter zwei Dreh- 
schalter eingesetzt, einer schaltet die Scheibenwischer, der andere das Standlicht 
und das Abblendlicht bzw. Fernlicht Die Parkschaltung ist bei der Standard¬ 
ausführung am Zündanlaßschalter an geschlossen, der dafür eine besondere zu¬ 
sätzliche Schahstellung erhielt. Bei dieser Schaltung erlischt das Parklicht heim 


Abb. 89 

Die Motorraumlampe Ist 
an der Haube befestige 

Einschalten der Zündung, und das versehentliche Fahren mit Parklicht ist un¬ 
möglich. Die Sonder wünsch- und die de-Luxe-Ausführungen haben anstelle des 
einfachen, in das Armaturenbrett eingesetzten Zündanlaßschlosses ein Zünd- 
anlaß-Lenkschloß, mit dem auch die Lenksäule blockiert werden kann. Das 
Parklicht wird bei diesen Typen mit dem Blinkschalter an der Lenksäule 
(SchaltStellung wie Blinklicht links) eingeschaltet. Es läßt sich aber nur ein- 
schalten* wenn gleichzeitig die Lenksäule abgeschlossen wird. Das Zündanlaß- 
Lenkschloß kann nachträglich in alle Typen eingebaut werden. Dabei ist jedoch 
auch der Austausch der Lenksäule gegen die zu dem Schloß passende Ausfüh¬ 
rung erforderlich. 

Die Motorraumlampc befindet sich bei den de-Luxe-Ausführungen an der 
Motorhaube (Abb. 89). Sie liegt dort bei geöffneter Haube hoch genug, um den 
ganzen Motorraum gut auszuleuchten und nicht zu blenden. Die Bohrungen für 
ihre Befestigung mit zwei BlechtreLb sch rauben sind bei allen Ausführungen des 
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Typs 601 vorhanden, um die Lampe auch nachträglich einbauen zu können. Die 
Lampe ist an die freie Kontaktfahnc der Innen raum lampe angcschlosscn und 
leuchtet mit dieser gemeinsam. 

Die Sonderwunsch- und de-Luxe-Ausführungen haben keinen Fußabblend¬ 
schalter, sondern einen elektromagnetischen Abblendschalter, der über die 
Schaltkontakte der Lichthupe gesteuert wird. Bei Tagfahrt oder bei eingeschal¬ 
tetem Standlicht steht die Lichthupe nach wie vor zur Verfügung, bei eingeschal¬ 
tetem Abblendlicht schaltet das Abblendrelais auf Fernlicht oder umgekehrt, 
wenn der Hebel des Lenksäulenschalters kurz in Richtung Lenkrad gedrückt 
wird. Durch entsprechende Gestaltung des Lichtschalters ist außerdem dafür 
gesorgt, daß sich beim Ausschalten der Scheinwerfer automatisch das Abblend¬ 
licht einschaltet, falls vorher das Fernlicht eingeschaltet war. Beim erneuten 
Einschalten kann dadurch nicht versehentlich das Fernlicht aufleuchten und der 
Gegenverkehr geblendet werden. Die schakungs technischen Einzelheiten, Klem¬ 
men bezeichnungen und Kabclfarbcn sind aus dem beigeiegten farbigen Schalt¬ 
plan zu ersehen. 

Der nachträgliche Einbau des elektromagnetischen Abblendschalters ist auch in 
die mit Tastenschaltern ausgestatteten Trabanttypen möglich, allerdings ohne 
die Sicherheitsschaltung, die beim Ausschaken der Scheinwerfer automatisch das 
Abblendlicht wählt Das Abblendrdais kann nahe dem Blinkgeber an die Stirn¬ 
wand angeschraubt werden. Dabei ist auf eine gute Masse Verbindung zu achten. 
Die dritte Schalttaste von links* mit der das Abblend- bzw. Fernlicht einge¬ 
schaltet wird, muß durch eine Umschalttaste mit insgesamt vier Anschlußklem¬ 
men ersetzt werden. Die Anschlüsse am Abblendrdais sind mit Kontaktfahnen 
für Flachstecker versehen. Besonders bei den drei dicken Leitungen* die bisher 
am Fußabblendschalter angeschlossen waren, ist auf einen dnwandfreien 
Steckeranschluß zu achten, um Übergangs widerstände so gering wie möglich zu 
halten. Bei dem in diesen Leitungen fließenden Strom (bis 15 A) wäre bei 
mangelhaften Kontakten mit beträchtlichen Erwärmungen an den Verbindungs¬ 
stellen und dadurch mit einer erheblichen Reduzierung der Helligkeit der 
Scheinwerfer zu rechnen. Wenn keine spezielle Zange zum Anquetschen der 
Fiachsteckcr zur Verfügung steht, sollten die Leitungen am Stecker zusätzlich 
angelötet werden. 

Die Abbildung 90 zeigt die Schaltung für den nachträglichen Einbau des Ab¬ 
blendrelais. Die drei bisher am Fußabbl und schaltet angeklemmten Leitungen 
werden gekürzt und mit den entsprechenden Kontakten des Abblendrdais ver¬ 
bunden. Die bisher an der unteren Klemme der Sicherung 1 oder 2 endende, 
vom Lichthupenkontakt im Lenksäulenschalter kommende Leitung wird an eine 
der oberen Klemmen der Umschalttaste angeschlossen. An dieser Stelle wird 
auch die Magnetspule des Relais, die Leitung zur Klemme 56 as, angeklemmt. 
Von der zweiten oberen Klemme der Umschalttaste wird eine Verbindung zur 
Sicherung 1 oder 2 hergestellt, an der bisher die vom Lenksäu 1 enschalter kom¬ 
mende Liditlmpenlcitung angcschlossen war. 

Bei ausgeschalteten Scheinwerfern (Taste 3 nicht gedrückt) sind die oberen 
Klemmen der Umschalttaste miteinander verbunden, und die Lichthupe funk- 
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tiomcrt wie üblich. Das hier ebenfalls angcscblossene Abblendrelais schaltet 
bei jeder Benutzung der Lichthupe einmal um. Da die zur Klemme 56 führende 
Leitung aber in dieser Tasten Stellung stromlos Ist, arbeitet das Relais nur leer 
mit, ohne einen Stromkreis zu schließen bzw. zu unterbrechen. 


Lichth upenkontakte 



Abb, 90 Sduiltpkn 
des, Abbiendreiais 
tn Verbindung mit 
’laBtefLi-ch filtern 


Bei eingeschalteten Scheinwerfern (Tasten 1, 2 und 3 gedrückt) ist die Verbin¬ 
dung zwischen den oberen Klemmen der Umschalttaste 3 unterbrochen und 
damit die Lichthupe ausgeschaltet! Übet die unteren Klemmen der Taste erhält 
jetzt die Klemme 56 des Abblendrelais Strom, und je nach seiner Schaltstellung 
leuchtet das Abblendlicht oder das Fernlicht. Bei kurzem Druck des Hebels am 
Lenksäulenschalter in Richtung Lenkrad schaltet das Relais um. 


Der Hycomat 

Beim Trabant 601 Hycomat ersetzt eine hydraulische Anlage das Kupplungs¬ 
pedal. Das Ein- und Auskuppeln geschieht automatisch in Abhängigkeit von 
der Motordrehzahh Beim Schalten der Gange wird über ein elektromagnetisches 
Steuerventil ausgekuppelt. Die Kupplung selbst ist die gleiche Einscheiben- 
Trockenkupplung wie bei der Normalausführung, sie wird nur nicht mit einem 
Pedal mechanisch, sondern vom Hycomat hydraulisch betätigt 
Die hydraulische Anlage besteht aus dem Ölbehälter (6), der Ölpumpe (7), 
dem elektromagnetischen Steuerventil (8), das mit dem Überdruckventil (13) in 
einem Gehäuse vereinigt ist und dem Kupplungszylinder (3), dessen Arbeits¬ 
kolben (21) den Kupplungshebel (4) betätigt Die seitlich am Getriebe ange¬ 
flanschte Ölpumpe wird von der Kurbeiwelle abgetrieben, die Antriebswelle 
läuft innerhalb der hohl gebohrten Getriebeeingangs welle. Das Einkuppeln ge- 
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Schicht hydraulisch, wenn der Arbeitskolben (21) dem von der Üipumpe (7) 
erzeugten Öldruck ausweicht und über die Kolbenstange (12) den Kupplungs¬ 
hebel (4) bewegt Beim Absinken des Öldruckes zieht die Rückzugsfeder (2) 
den Kupplungshebel (4) in seine Ausgangslage zurück und trennt die Kupp¬ 
lung (5)* 

Bei Stil Ist eilendem Motor ist also stets ausgekuppelt. Damit man aber auch den 
Wagen mit einem eingelegten Gang gegen ein Abrollen sichern oder auch an¬ 
schic ben kann, ist ein besonderer Parksperrhebel (1) vorgesehen. Er liegt an der 
gleichen Steile, an der sich bei der Normalausführung das Kupplungspedal be¬ 
findet und ist während der Fahrt nahe der Stirnwand cingcrastet. Beim Aus¬ 
rasten des Parksperrhebels wird mechanisch eingckuppelt. Zur Not kann man 
mit diesem Hebel auch beim Fahren ein- und auskuppeln, wenn die hydraulische 
Anlage einmal ausfallen sollte. Die Abbildungen 91 bis 94 zeigen die Wirkungs¬ 
weise des Hycomat während der verschiedenen Betriebszustände. 



Bei leer laufendem Motor (Abb. 91) läuft die Zahnradölpumpe (7) nur mit ge¬ 
ringer Drehzahl. Sie saugt aus dem Ölbehälter (6) über die Sauglcitung (15)* 
den Siebftltcr (16) und durch die Saugdrosseldüse (10) Öl an. Diese geringe 
Ölmenge fließt vom Druckkanal der Pumpe durch die Druckdrossclduse (11) 
zurück und wird erneut angesaugt. Im Leerlauf kreist das öl nur innerhalb der 
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Öl pumpe, dadurch kommt im gesamten Hydrauliksystem kein ausreichender 
Druck zustande, der die Kraft der auskuppelnden Rückzugs fedet (2) über¬ 
winden würde. 

Wird mehr Gas gegeben (Abb, 92) und damit auch die Drehzahl der Ölpumpe 
gesteigert, so kann das von der Pumpe geförderte Öl nicht mehr schnell genug 
durch die Druckdrossel düse (11) ab fließen. Es fließt durch die Druckleitung 
(17), den Siebfilter (18) in das Steuerventil (8) und von dort durch die Druck¬ 
leitung (20) zum Kupplungszylittder (3). Der Arbeitskolbcn (21) weicht dem 
steigenden Öldruck aus, bewegt über die Kolbenstange (12) den Kupplungs^ 
hebel (4) nach rechts und drückt dadurch die Kupplung (5) ein. Da der Öldruck 
beim Einkuppeln auch die Kraft der Rückzugsfeder überwinden muß, arbeitet 
die Kupplung genügend weich, um ruckfrei anfahren zu können. Wird jedoch 
beim Anfahren plötzlich viel Gas gegeben, so steigt der Öldruck stark an, die 
Kupplung greift dann auch nicht mehr weich und allmählich, sondern hart und 
ruckartig, und der Wagen macht einen Satz, Unter Umständen drehen dabei 
auch die Räder durch. Steigt der Öldruck in der hydraulischen Anlage bei wei¬ 
terer Drehzahl Steigerung auf 17 at Überdruck an, so öffnet sich das auf diesen 
Maximaldruck eingestellte Überdruckventil (13), und das von der Pumpe (7) 
zuviel geförderte Öl kann durch die Rücklaufleitung (23) in den Ölbehälter (6) 
abfließen. 
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Während des Schaltens der Gänge (Abb, 93) muß der Hycomat schnell aus- 
kuppeln, damit sich der gewünschte Gang ohne Schwierigkeiten clnlegen läßt. 
In den Schalthebel ist deshalb ein elektrischer Kontakt (9) eingebaut, der schon 
beim Antippen des Schaltgnffes geschlossen wird. Über diesen Kontakt erhält 
die Magnetspule (22) des elektromagnetischen Steuerventils (8) Strom und be¬ 
wegt den Steuerkolben (19) gegen die Kraft der Druckfeder (14) nach unten. 
Der Steuerkolben verschließt den mit der Druckleitung (17) verbundenen Kanal 



und öffnet die Verbindung zwischen der Druckleitung (20) und der Rücklauf¬ 
leitung (23). Aus dem Kupplungszylinder (3) fließt das Öl zurück zum Öl¬ 
behälter (6), und die Rückzugsfeder (2) trennt die Kupplung (5). Das von der 
Öl pumpe bis zum Absinken der Drehzahl auf den Leerlauf noch geförderte öl 
fließt durch das Überdruckventil (13) ebenfalls über die Rücklaufleitung (23) 
zum Ölbehälter. 

Wird nach dem Hinlegen des gewünschten Ganges der Schaltgriff losgelassen, so 
öffnet sich der Kontakt (9), die Magnetspule (22) wird stromlos, und die Druck¬ 
feder (14) schiebt den Stcuerkoiben (19) wieder nach oben* Dadurch wird die 
Leitung (20) wieder an die Druckleitung (17) angeschlossen, beim Gasgeben 
pflanzt sich der Öldruck bis zum Kupplungszylinder (3) fort und sorgt für das 
Einkuppeln. 
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Abbildung 94 zeigt die Anlage bei ausgerüstetem Parksperrhebel (1). Die Rück- 
Zugfeder (2). die sonst den Kupplungshebel (4) nach links zieht und auskup- 
peit, ist in diesem Fall entspannt, und die Kupplung (5) ist ein gerückt. 

Die hydraulische Kupplungsbetätigung bringt im praktischen Fährbetrieb einige 
Vorteile, denn sie macht keine KupplungsEchler. Es ist mit dieser Anlage zum 
Beispiel nicht möglich, den Motor beim Anfahren abzu würgen. Auch an den 
steilsten auf den Straßen vorkommenden Steigungen fährt der Wagen sauber 
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Ab bi. 94 Hycomat bei ausgerrp stetem, P&rk sperr hebd. 


und gleichmäßig an. Man kann buchstäblich schrittweise den Berg hinauf fahren. 
Wird dabei Gas weggenommen, so kuppelt der Hycomat aus, wenn der Motor 
die Leerl auf d rehzahl erreicht. Der Wagen bleibt dabei stehen oder rollt auch 
zurück, wenn er nicht abgebremst wird. Der Motor kann niemals abgewürgt 
werden, denn vorher kuppelt der Hycomat aus. Auch unter diesen schwierigen 
Bedingungen kuppelt der Hycomat mit der niedrigsten möglichen Motordreh¬ 
zahl ein und beansprucht dadurch die Kupplung so wenig wie irgend möglich 
(kein langes Schleifen der Kupplung, kein Auf heu len des Motors). So sauber 
und gleichmäßig an steilen Steigungen anzufahren, gelingt selbst erfahrenen 
Kraftfahrern mit einer mechanischen Kupplung nur selten. 

Beim scharfen Abbremsen des Wagens kann nicht wie üblich gleichzeitig aus¬ 
gekuppelt werden. Zunächst wird dabei auch der Motor mit abgebremst. Sobald 
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er die Leerlaufdrehzahl erreicht, kuppelt der Hycomat aus, so daß der Motor 
nicht stehen bleibt Andererseits ist cs jederzeit möglich, durch Anti pp en des 
Schalthebel griffe s auszukuppcln. Läßt man dabei die Drehzahl des Motors bis 
auf den Leerlauf absinken, so bleibt die Kupplung getrennt, bis erneut Gas ge¬ 
geben wird. Auf diese Weise kann man auch in den unteren drei Gängen* die 
keinen Freilauf haben, den Kraftschluß unterbrechen und den Wagen wie mit 
Frei lauf rollen lassen. Soll die Bremswirkung des Motors erneut ausgenutzt 
werden, braucht nur kurz Gas gegeben zu werden und es ist wieder ein ge¬ 
kuppelt. 

Der Hycomat hat auch einen Nachteil. Wenn der Wagen über Nacht gestanden 
hat und das HydrauBköl kalt und steif ist, so greift die Kupplung beim ersten 
Anfahren härter als gewöhnlich. Der Wagen ruckt dann schon mit verhältnis¬ 
mäßig wenig Gas ziemlich schnell an. Beim Rangieren aus engen Parklücken ist 
deshalb Vorsicht geboten, um nicht aufzufahren. In diesem Fall ist es vorteil¬ 
haft, die Handbremse nicht ganz zu lösen. Der Wagen fährt dadurch nicht so 
scharf an und rollt nicht weiter, wenn das Gas weggenommen wird. Außerdem 
sollte dabei der Startvergaserknopf nicht ganz, sondern nur bis zur mittleren 
Warmlauf Stellung eingeschoben werden. Der kalte Motor läuft in dieser Stei¬ 
lung nicht nur stabiler im Leerlauf, er beschleunigt auch etwas träger. 

Zur regelmäßigen Wartung des Hycomat gehören die Kontrolle des Öl Standes 
(Spezialöi V 160) in Höhe von 20 bis 25 mm unter der Oberkante des Öl¬ 
behälters, der Ölwechsel alle 25 00t) km bzw. einmal im Jahr, die Kontrolle und 
Nachstellung des Kupplungsspieles, die Kontrolle und Einstellung der Feder- 
länge der Rückzugsfeder sowie die Reinigung der Schalthebelkontakte alle 
25 000 km bzw. einmal im Jahr. Diese Arbeiten sind in der Beilage zur Be¬ 
triebsanleitung des Wagens ausführlich beschrieben. 


Die Duplexbremse 

Seit September 1967 werden alle Varianten des Trabant 601 mit Duplex- 
bremsen an der Vorderachse und neuen Simpl exbremsen an der Hinterachse 
ausgerüstet. Die Bremsen erhielten auch einen neuen Bremsbelag, der eine 
gleichmäßige Bremswirkung und gute Erhole]gcnschaften gewährleistet. Der 
Bremsbelag wird nicht mehr wie bisher genietet, sondern auf die Bremsbacken 
geklebt. Er kann dadurch weiter abgefahren und muß erst nach längerer 
Fahrlcistung erneuert werden. Die Bremsbacken werden von den Vertrags¬ 
werkstätten im Austauschverfahren gewechselt und im Herstellerbetrieb 
regeneriert. 

Die neue Bremsanlage ermöglicht bereits mit einem Fußkraftaufwand von 
18 bis 20 kp am Bremspedal die gleichen Bremsverzögerungen, die mit der 
bisherigen Bremse nur mit einer Fußkraft von 50 bis 60 kp erreicht werden. 
Die Abbildung 95 zeigt die an der Vorderachse eingebaute Duplexbremse, 
die Abbildung 96 die Wirkungsweise der Bremsen, Bei der Simplexbremse 
(links) werden beide Bremsbacken von nur einem Radbremszylinder betätigt. 
Beide Backen stützen sich unten an einem gemeinsamen festen Punkt ab. Beim 
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Bremsen entsteht auf Grund der Reibung zwischen Bremsbelag und Brems- 
frommel eine Tangentialkraft, die die in Fahrtrichtung vordere Bremsbacke 
(m der Zeichnung die rechte) gegen den Stutzpunkt auf laufen läßt. Aus der 
Tangentialkraft p und dem Hebelarm a resultiert ein Drehmoment (gestrichelte 
Pfeile), das diese Bremsbacke stärker an die Brcmstrommel preßt. 

Anders sieht das bei der in Fahrtrichtung hinten liegenden Bremsbacke (in der 
Zeichnung ist das die linke) aus. Das Drehmoment aus Tangentialkraft p und 
Hebelarm a verstärkt hier nicht die vom Kolben des Radbremszylinders aus¬ 
geübte Spannkraft, sondern wirkt ihr entgegen. Deshalb bringt diese vom 
Stützpunkt ablaufende Bremsbacke nur eine viel geringere Bremskraft auf, 
als die auf den Stützpunkt auflaufcnde, 

Bei der Duplexbremse wirken bei Vorwärtsfahrt beide Bremsbacken auf I au- 
fend. Jede Bremsbacke (Zeichnung rechts) hat ihren eigenen Radbremszylindcr 
und stützt sich gegen die Rückseite des gegenüberliegenden Zylinders ab. Da¬ 
durch unterstützt die Tangentialkraft p bei beiden Bremsbacken die Spann¬ 
kraft des Radbremszylinders und ermöglicht eine gewisse Sclbstverstärkung. 
Deshalb sind Duplexbremscn wesentlich wirksamer als Simplexbremsen und 
erfordern am Bremspedal einen viel geringeren Fußkraftaufwand. 



Abb. 95 I^uplcxbrcmsc 


Das gilt allerdings nur bei Vorwärtsfahrt. Beim Rückwärtsfahren, also bei 
umgekehrter Drehrichtung der Bremstrommel, wirken beide Bremsbacken der 
Duplexbremse nicht mehr auflaufend, sondern ablaufend. Die Bremse zieht 
dann wesentlich schlechter als eine Simpl exbremse. Bei den niedrigen Ge¬ 
schwindigkeiten, die im Rückwärtsgang möglich sind, ist das aber zu ver¬ 
treten. 
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Wie die Abbildung 95 zeigt, wurden bei dieser neuen Anlage die Bremsbeläge 
an den Kanten nicht mehr wie bisher angeschrägt. Das Anschrägen war jahre¬ 
lang üblich, um Bremsgeräusche zu vermeiden. Inzwischen wurde aber festge- 
steilt, daß die schrägen Kanten wie ein Trichter wirken, der Sand und Schmutz 
zwischen die Reibfläche des Belags und die Bremstrommel befördert. Dadurch 
entstehen Riefen im Belag und in der Bremstrommel, die die Bremswirkung 
beeinträchtigen und den Verschleiß fördern. Nicht abgeschrägte scharfe Kanten 
an den Enden des Belags schaben dagegen Schmutzte ikhen von der Brems- 
trommcl ab und vermelden weitgehend die Riefenbildung, 

Die Bremsbacken stellen sich wie bei der bisher eingebauten Anlage auto¬ 
matisch nach. Bei der Duplexbremse ist nur jeweils der untere Radbrems¬ 
zylinder mit einer Rohrleitung an den Hauptbremszylinder an geschlossen. Eine 
innerhalb der Bremstrommel liegende Leitung verbindet den unteren mit dem 
oberen Radbremszylinder. In Abbildung 95 ist diese Verbindungsleitung neben 
der rechten Bremsbacke zu sehen. Eine Entlüftungsschraube haben nur die 
oberen Radbremszylmder. Es sind also nach wie vor nur insgesamt fünf Stellen 
vorhanden, die wenn nötig entlüftet werden müssen. Die Reihenfolge beim 
Entlüften ist: 1, rechtes Hinterrad, 2. linkes Hinterrad, 3. rechtes Vorderrad, 
4. linkes Vorderrad, 5, Hauptbrcmszyiindcr. 

Weitere Hinweise siehe im Kapitel „Luft im Bremssystem“, Seite 59. 
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